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Michael Meyer

Stellvertretender Chefredakteur

Multi & Purpose

Die globale MULTIpurpose-, also Mehr-
ZWECKschifffahrt ist eine bunte Fami-
lie. »Multi« und »Zweck« sind dabei die
zentralen Charakteristika, die dank der
Flexibilitat im Ladungsmarkt als grofler
Vorteil betrachtet werden. Offenbar eine
Ansichtssache, andere sagen: Sie sind Se-
gen und Fluch zugleich.

Denn »multipurpose« heifit zum einen
»fiir viele Ladungen und Routen« zweck-
dienlich, ein MPP-Schiff ist sozusagen
ein Multitalent. Andererseits bedeutet es
aber auch, dass die Branche in der multi-
polaren Schifffahrtswelt einer multiplen
Konkurrenz ausgesetzt ist, zu beobachten
an dem seit Jahren andauernden Druck
aus der Bulker- und Containerbranche.
Es sind eben Zeiten, in denen jeder sehen
muss, wie er den Markt fiir seine Zwecke
nutzen kann. Absolut zweckgebunden ist
dann kein Schiff mehr so wirklich, eher
werden die Flotten zweckentfremdet oder
zumindest voriibergehenden multi-opti-
onal angepasst.

Doch lamentieren ist zwecklos — wenn-
gleich Zweckoptimismus auch nur be-
dingt weiterhilft. Auf der »Breakbulk Eu-
rope« in Bremen wird sich die Branche
intensiv mit sich beschaftigen. Wer weif3,
vielleicht geht daraus die eine oder ande-
re neue Zweckehe hervor?

Der Selbstbezug ist wichtig fir die
MPP-Schifffahrt. Den externen Rahmen
kann sie ohnehin nicht beeinflussen.
Von der global-wirtschaftspolitischen
Gemengelage sollen aber im Idealfall
zweckgebundene Investitionen ausge-
hen. Als Multi-Vitamine gelten auslidn-
dische Direktinvestitionen (FDI), wenn
sie als »Greenfield«-Projekte zu Indust-
rie- oder Infrastrukturmafinahmen fiih-
ren, die Transport von Anlagen, Stahl
oder Maschinen auslésen. Doch wie so
oft sind die multiplen Hoffnungen vage.
Es bleibt abzuwarten, was tatsichlich
kommt. Zu lange schon wartet man —

Stichwort Zweckoptimismus — auf den
groflen Startschuss, etwa in Afrika.

Auf der keineswegs zwecklosen Suche
nach Basis-, Nischen- oder alternativen
Mirkten gehen die Akteure die unter-
schiedlichsten Wege: Kontrakte, Zweck-
verbinde, Kooperationen, multifunkti-
onale Allianzen. Andere setzen auf ein
multiples Set-Up, sieche AAL als ehe-
mals vor allem regionaler Carrier mit
der jiingsten multi-regionalen Initiative.
Oder siehe Zeaborn mit Container- und
Shipmanagement-Expansionen. Oder
siehe Thorco mit der Ausgriindung ei-
ner Bulk-Tochter.

Der Zweck soll dabei die multiplen
Mittel heiligen. Nicht jeder traut sich,
derartige Wege zu - oder hilt sie fiir
zielfithrend. Ob diese Multi-Organis-
men dauerhaft lebensfahig sind, oder
zu einer »multiplen Personlichkeits-
storung« fithren, ist entsprechend um-
stritten.

Diese HANSA zeigt einen Strauf3 von
Einschitzungen.  Zweckoptimismus
spielt dabei auch eine Rolle. Ein multip-
ler Fragenkatalog wabert durch die Kon-
tore. Lasst der Druck von Containern
und Bulkern nach (Drewry)? Bremst
ausgerechnet China den Stahlhandel aus
(Worldsteel)? Sind Siidamerika (BBC)
oder doch eher Australien und Afri-
ka (SAL) die grofiten Hoffnungstriger?
Gewinnt am Ende der Starkste oder der
Anpassungsfihigste? Gehen die jiings-
ten Kooperationen (BBC/Jumbo, SAL/
RollDock) auf?

Am Ende wird entscheidend sein, wer
»Multi« und »Purpose« am effektivsten
unter einem Dach vereint.

Viel Spaf beim Lesen

DNV-GL

MODERN CLASS
FOR SMARTER
OPERATIONS

Today's market needs smarter solutions -
and a modern classification partner.
Find out how our modern classification
solutions can turn possibilities into
opportunities - and make your operations
safer, smarter and greener.

Learn more at

dnvgl.com/maritime
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B MEYER WERFT: Manfred Ossevorth
ersetzt Raimon Strunck als Geschifts-
fuhrer der Neptun [
Werft. Ossevorth ist
Geschiftsfithrer der
ND Coatings, eines
Zulieferers aus dem
Verbund der Meyer -
Gruppe. Diese Positi-
on wird er behalten. =il
Bei Neptun wird er von Manfred Hartig
unterstiitzt. Strunck fiihrte seit zwei Jah-
ren die Werft und iibernimmt eine ande-
re Aufgabe in der Meyer-Gruppe.

B NORD/LB: Olof Seidel iibernimmt
die Aufgaben des CFO und des COO
von Ulrike Brouzi.
Der 50-jdhrige Dip-
lom-Okonom wird
als Generalbevoll-
machtigter die Funk- :"__ F |
tion des Dezernenten - j
u.a. fiir die Bereiche JI' "
Finanzen/Steuern ﬁ

und Konzern-IT iibernehmen und soll
auflerdem zum Mitglied des Vorstands
bestellt werden.

B BUNDESREGIERUNG:  Norbert
Brackmann, CDU-Bundestagsabgeord-
neter, ist neuer Ma-
ritimer Koordinator
der  Bundesregie-
rung. Steffen Bilger |
wurde als Koordina- "

tor fiir Giterverkehr .
und Logistik besta- ‘ -
tigt, der parlamen- <®
tarische Staatssekretidr Enak Ferlemann
ist neuer Beauftragter fiir den Schienen-
verkehr.

B HAPAG-LLOYD: CCO Thorsten Haeser (1) musste seinen Vorstandsposten rau-
men, Joachim Schlotfeldt (r.), bisheriger Regionalleiter fiir Asien, riickt auf. Als CPO
wird sein Fokus auf Personalthemen sowie Prozessoptimierungen und Kosteneinspa-
rungen im Einkauf liegen. Der Vorstandschef Rolf Habben Jansen (M.) iibernimmt
fortan zusitzlich die Verantwortung fiir Vertrieb und Digitalisierung. COO Antho-
ny Firmin und Finanzchef Nicolas Burr behalten ihre Posten. Haeser war 2015 von
Versatel an den Hamburger Ballindamm gekommen. Schlotfeldt ist seit 2007 Mitglied
des Exekutivkomitees, in dem Vorstand und die Top-10 Manager viermal im Jahr die
wichtigsten Themen diskutieren und Entscheidungen treffen.

B MV WERFTEN: Peter Fetten iiber-
nimmt als CEO von Jarmo Laakso, der
sich als Geschifts-
fuhrer und COO
kiinftig auf Schift-
bauprojekte konzen-
triert. Fetten iber-
nimmt auch das Amt
des Prisidenten. Er
war fiir die Norder-
werft, Blohm+Voss und Royal Caribbean
Cruises tdtig. Zuletzt war er SVP Corpo-
rate Ship Refits bei Carnival

B MPC: CFO Constantin Baack gibt
seinen Posten ab. Er war seit dem Ab-
gang von Peter Ganz
bereits verantwort-
lich fiir den Bereich
Shipping. Auf diesen % -E

Bereich soll er sich —

kiinftig konzentrie- ;

ren, den Posten als ‘ ‘
CFO wird er nicht ‘@
mehr bekleiden. Karsten Markwardt
und Philipp Lauenstein sind als neue
Vorstinde ernannt worden.

Ty,
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Michael Meyer wird stellvertretender Chefredakteur der "HANSA«
Der Schiffahrts-Verlag »Hansa« ernennt mit Wirkung zum  vor fiinf Jahre lang als Redakteur beschif- .

1. Mai 2018 Michael Meyer zum stellvertretenden Chefredak-  tigt war.
teur des fithrenden deutschen Schifffahrtsmagazins »HANSA »Mit Michael Meyer konnten wir unse-

- International Maritime Journal«. Chefredakteur bleibt Kri-  re Schlagkraft noch einmal erheblich stei- [# *"

schan Forster (seit September 2014). Meyer (35) war seit Juli  gerng, sagt Verleger Peter Tamm. »In seiner
2014 Verantwortlicher Redakteur bei der "HANSA«. neuen Rolle kann er die sehr gute Gesamt-

Der gelernte Schifffahrtskaufmann und studierte Diplom-  entwicklung der "HANSA« kiinftig noch
Politologe kam vom »THB Téglicher Hafenbericht«, wo er zu-  besser unterstiitzen.«

B HUISMAN: Theo Bruijninckx,
bisher CFO, wird CEO des Heavy-
Lift-Spezialis- |
ten. Der bishe-
rige CEO Joop
Roodenburg
agiert kinftig
als Prisident.
Bruijninckx
kam 2017 zu
Huisman, zuvor war er 24 Jahre
bei Ballast Nedam aktiv, 13 im Vor-
stand und sieben als CEO.

B LLOYD FONDS: Stefan Rind-
fleisch bleibt Aufsichtsratsvorsit-
zender. Nach
dem Ausstieg
von Hauptak-
tiondir AMA
und dem Ver-
kauf an DEWB
und SPSW Ca-
pital hatten alle
anderen Aufsichtsrite die Manda-
te niedergelegt. Achim Plate und
Henning Soltau, Gesellschafter der
SPSW Capital und Aufsichtsrite der
DEWSB, riicken nach.

B NORDDEUTSCHE VERMO-
GEN: Martin Smith (62) wechselt
in den Beirat
der Unterneh-
mensgruppe
von Bernd Kor-
tim. Das Mit-
glied der
Holding-Ge-
schiftsfithrung :
verlegt aus familidren Griinden sei-
nen Lebensmittelpunkt nach Eng-
land. Am 1. Mirz war Smith 40 Jah-
re bei der Norddeutsche Vermaogen.
Seit 1989 gehort er zum Fithrungs-
kreis, seit Midrz 2000 ist er einzel-
vertretungsberechtigter Geschafts-
fithrer der Holding.

o
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becker marine systems

Below: Liinsand ¢ Passenger Catamaran
built 2017 « LOA 18.7 m ¢ 50 PAX

2 x 50 kWh COBRA Batteries

(Hybrid Drive)

COBRA is an advanced maritime battery system employing tried and tested
18650 lithium-ion cell technology. The lightweight battery system is designed for
marine requirements, suited for seagoing and inland ships such as ferries, tugs,
cruise ships, yachts, OSV and harbour/service vessels.

Any scale of power storage is possible due to modular battery units in standardised
cabinets of up to 1,000 V DC including integrated cooling equipment. COBRA can
be used for fully electric battery or hybrid drives, as emergency power source
or as onboard energy supply, e.g. for peak shaving.

COsSIRA

Compact Battery Rack

') ¥d Alternative .
A www.becker-marine-systems.com
[Z0]) Energies
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NEWS

Finanzierung

Sovcomflot: Die russische
Reederei hat fiir die Finanzie-
rung von sechs Tanker-Neu-
bauten einen Kredit in Hohe
von 250Mio.$ von einem
Bankenkonsortium bekom-
men, zu dem auch die deut-

sche KfW Ipex gehort.

MPC Container Ships hat den
2.496 TEU-Containerfeeder
»SITC Makassar« fiir 9,9 Mio. $
gekauft. Es ist bereits das 65.
Schiff, das von der in Oslo an
der Borse notierten Asset-Ge-
sellschaft erworben wurde. Die
Expansion der Flotte fiihrte
2017 allerdings zu einem Ver-
lust von 2,5 Mio. $.

Schifffahrt

CMA CGM steigt bei CEVA
Logistics ein. Die weltweit
drittgrofite
enreederei, tUbernimmt fast
25% der Anteile. CMA CGM
zeichnet Wandelanleihen von
CEVA fur geschitzt 380 bis
450 Mio. CHF.

Containerlini-

Die niederlindische Grofiree-
derei Vroon hat sich mit sei-
nen Kreditgebern auf eine
Restrukturierung geeinigt —
allerdings miissen 30 Schif-
fe verkauft werden. Den Zu-
schlag fir die 700 bis 1.700
TEU-Einheiten sicherte sich
Sinokor aus Siidkorea .

R s EUrov
!!&?.‘JS&

Umwelt: Die von Schiffen er-
zeugte  Luftverschmutzung
durch Schwefeloxide (SOx) in
der EU ist laut einem Bericht
der EU-Kommission in den
vergangenen Jahren erheblich
zuriickgegangen.

DFDS erwirbt 98,8% der An-
teile an U. N. Ro-Ro, dem fiih-
renden Betreiber im Mittel-
meer. Wert der Transaktion:
rund 950 Mio. €.

Der Bremer Lloyd baut wieder
eine eigene Flotte auf: Mit der
Ubernahme der 3.750-Tonner
»Sine Bres«, »Nina Bres« und
»Birthe Bres« beteiligt sich die
Reederei an Nielsen & Bresling
aus dem dinischen Svendborg.

Bremer Spediteure: Rund 75%
der Unternehmen berichten
von steigenden Mengen in der
Seefracht im vergangenen Jahr.

Piraterie: Insgesamt 14 Zwi-
schenfille wurden von Januar
bis Mérz 2018 in Asien gemel-
det. Gegeniiber dem Vorjahr
entspricht das einem Riick-
gang um knapp die Hilfte.

Schiffstechnik

Zodiac Maritime hat finf
Containerschiffe der Post-Pa-
namax-Klasse bei Hyundai
Heavy Industries bestellt. Der
Auftragswert liegt bei rund
500 Mio. $.

HANSADgital :
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MAN Diesel & Turbo liefert die
Motoren fiir elf 23.000 TEU-
Neubauten der Reederei MSC.
Dariiber hinaus sicherte sich
MAN den ersten Auftrag fiir
seine LPG-Motoren, mit denen
zwei Gastanker von Exmar aus-
gestattet werden.

Rolls-Royce trennt sich vom
Einspritzpumpen- und Turbo-
lader-Anbieter L'Orange. Der
Luftfahrtspezialist Woodward
kauft die Tochter.

STX: Die schwer in Schieflage
geratene koreanische Werft-
gruppe STX Offshore & Ship-
building entgeht einem Glau-
bigerschutzverfahren.  Die
Korea Development Bank ak-
zeptiert einen Restrukturie-
rungsplan.

Die beiden
Schiftbaufirmen German Me-
chanics and Offshore und Ger-
man Ship Repair biindeln ihre
Krifte und griinden GSR Ger-
man Ship Repair fiir mobile
Reparaturen aller Art.

Bremerhaven:

Siidkorea: Die Regierung will
der heimischen Schiffbau-In-
dustrie noch stirker unter die
Arme greifen und bis 2020 ins-
gesamt 200 Neubau-Auftrige
anstofSen.

DNV GL hat ein Weiflbuch
zu alternativen Kraftstoffen
herausgegeben, in dem zahl-
reiche alternative Kraftstoffe

und Technologien bewertet
werden.

Zeppelin hat das Motoren-
bau-Geschiftsjahr 2017 mit
dem hochsten Umsatz der Fir-
mengeschichte abgeschlossen.
Der Konzernumsatz lag bei
2,75 Mrd. €, das Konzernergeb-
nis vor Steuern bei 93,5 Mio. €.

Hiifen

Rotterdam: Im 1. Quartal gin-
gen 1,2% weniger Giiter durch
den Hafen als im Vorjahreszeit-
raum. Das Wachstum des Con-
tainerumschlags setzt sich aber
fort (+4,6% auf 35,9 Mio. t). Bei
der Zahl der Container lag das
Plus bei 6,1% auf 3,5 Mio. TEU..

Antwerpen: Im 1. Quartal hat
der belgische Hafen einen Re-
kordumschlag von gut 58 Mio.t
vermeldet, eine Steigerung von
7,1%. Bei Containern lag das
Plus sogar bei 10,7%.

BLG Logistics hat 2017 Um-
satzerlose und Vorsteuerer-
gebnis (EBT) steigern konnen.
Der Umsatz lag bei 1 Mrd. und
87,8Mio €, (+4%), das EBT bei
33,5 Mio. € (+8,8%).

Maersk reduziert bei den
Fernost-Diensten die Anldufe
in der Nordrange und im Mit-
telmeer. Betroffen sind auch
Wilhelmshaven und Ham-

burg.
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Rates push higher despite doubts

Tonnage shortages below 4,000 TEU lead market further up. By Michael Hollmann

egative headlines continue to heap
Nup — Syria, Iran, the global trade
war. However, growth in global contain-
er traffic remains brisk and so does ton-
nage demand by liner operators. Hence
the rise of charter rates for container ves-
sels continued over the past four weeks,
with the New Contex up by 7% month-
on-month. Most of the improvements
were seen at the end of March and start
of April as increases slowed down dur-
ing week 15 (+1.6 %) and 16 (+1.0 %), with
rates for the largest gearless vessels seem-
ingly plateauing after large increases dur-
ing the first quarter.

Older 8,500 TEU ships saw fixing lev-
els in the first half of April firming from
21,000 to 22,500 $/d but activity has since
waned off. Three ships between 7,500 and

11,000 TEU were reportedly seeking em-
ployment and a number of units were about
to come open. Previously ships got fixed
early several weeks or months in advance.
So is it a sign of weaker demand or are
charterers only testing the nerves of ship-
owners? On the one hand, the peak season
(Q2/Q3) is yet to begin which means that
operators still have time to put in place ca-
pacity upgrades. On the other hand, bro-
kers argue that network capacities have
already been stepped up disproportion-
ately. Newbuilding deliveries alone would
cause a rise in operated slot capacity by
7-8% this year if all units are deployed.
This would even exceed the continued
growth in the container trades - estimated
at 4-5% - and probably send freight rates
further down. Therefore to protect their fi-

nancial bottom lines and remain profita-
ble, carroers may decide to cut back capac-
ity by returning charter vessels.

To date, however, there are no signs of
that. Carriers might give it a few more
months to see how cargo volumes hold
up. The other critical factor is demolition:
Scrapping slowed to a trickle of the vol-
umes seen last year. Only a dozen ships of
22,000 TEU in total got sent to the beach-
es so far this year, prompting analysts to
revise forecasts substantially. The consen-
sus now is that demolition will only reach
100,000 to 200,000 TEU this year - less
than half the volume scrapped last year. Al-
phaliner lifted its forecast for fleet growth
to 6%, warning that supply side pressure
will inevitably increase. In the here and
now, rate levels have continued to edge up

CONTAINERSHIPS (PERIOD)

Built Type Speed Cons. Charterer Laycan Period Rate ($)
FEEDER / HANDY

724 | Max Stability 8,540 (2006 |g’less 18.5 33 | Maersk May |5-7 m Intra-Med (ext) 5,600
1,036 | Heinrich Schepers | 13,200 | 2012 |g’less 18.5 36 | Fesco Apr 14 days Cont/Baltic €9,000
1,155 | Asiatic Neptune 12,300 | 2007 |g’less 18.0 32 | Sinokor Apr 6 m Intra-Asia 9,000
1,300| AS Floriana 18,550 (2008 |g’less 19.0 45 | Maersk May |5-6 m Med/Black Sea (ext) 9,500
1,740 | Louisa Schulte 23,200 | 2008 |geared 19.5 | 62 +3|CMA CGM May | 10-12 m Mediterranean 10,500
1,756 | Nordlilly 23.800 | 2016 |geared 18.5 42.4 |Heung-A Apr 6-8 m Intra-Asia 14,400
1,922 | Delphis Gdansk 24,000 | 2017 |g’less 18.0 39.2 | Cosco May |4-6 m Cont/Baltic feeder 14,750

SUB-PANANMAX
2,490 | Oregon Trader 34,200 | 2006 |geared 22.0 88 | Hapag-Lloyd Apr 4-6 m Mediterranean/Caribs | net 10,550
2,824 | AS Camelia 38,200 | 2006 |g'less 24.0 95 | CMA CGM Apr 10-12 m Mediterranean 10,500
2,824 | Frisia Goteborg 39,418 | 2006 |g’less 23.0 108 | Zim May |India/Mediterranean (ext) 11,500
3,649 | Hansa Asia 47,500 | 2013 |geared 22.0 124.7 | MSC May 12 m Europe/W. Africa 11,500
TRADITIONAL PANANIAX AND WIDEBEAM
4,253 | Singapore Bridge | 50,953 |2002 |g'less 24.0 133 | Maersk/MCC May |4-6 m Intra-Asia (ext) 10,500
5,041 | Herma P. 66,583 | 2006 |g'less 25.5 183 | Hyundai Apr 4-8 m Far East/USWC 10,000
5,466 | Christa Schulte 65,357 | 2014 |g’less/WB| 16.0 38 | Maersk May | 5-7 m Far East/Australia (ext) |net 16,500
5,470 | Bernadette 64,500 | 2009 |g'less 23.0 161 | Hyundai Apr 4.5-6 m Far East/Europe 10,500
LARGE AND VERY LARGE

5,896 | Ensenada 67,170 | 2001 |g'less 24.0 205 | ONE Apr 9-11 m Far East net 16,000
5,986 | Tasman 67,515 | 2000 |g’'less 25.0 200 | Zim May | 10-14 m Far East/UESC 16,350
8,465 | E. R. Texas 100,680 | 2006 |g'less 25.3 250 | Cosco May |12 m transpacific trade (ext) 22,500

BULK CARRIER (PERIOD)

Built Charterer Delivery Period Rate ($)
CAPESIZE
179,492 | Santa Barbara 2015 | Cargill 24.-27.04. Longkou/China 17-20 m (ext) redelivery worldwide 20,250
169,021 | Genco Maximus 2009 | Trafigura 23.04. Fangcheng/China 3-6 m, redelivery worldwide 14,500
PANANMAX/KAMSARMAX
82,5680 | Seajourney 2009 | Glencore 16.04. China/Japan/Korea 4-6 m, redelivery worldwide 14,250
82,023 | Emerald Star 2014 | Oldendorff Carriers | 13.04. Vizag/India 12 m, redelivery worldwide 13,900
SUPRANMAX/HANDY
56,930 | Mandarin Sky 2009 |n.a. early April Zhoushan/China 5-7 m, redelivery worldwide 12,500
45,556 | Bunun Elegance 2014 | Caledonia early April Viethnam 5-7 m, redelivery worldwide 11,500
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New Orders Container

Activity in the newbuild-
ing market increased slight-
ly. Hyundai Merchant Ma-
rine announced to order
20 eco-friendly units and is
asking shipyards for pric-
es on twelve 23,000 TEU ves-
sels and eight of 14,000 TEU.
Depending on the propul-
sion, prices range between
150and 160 mill. $,and 110 and
120 mill. $ respectively.

In the feeder segment two or-
ders for 1,800 TEU vessels
have been placed. TS Line or-
dered two units at CSBC for
24 mill. $ each. The other pair,
ordered by Japan's Itochu, will
be built at Hyundai Mipo for a

a ten years at 10,000 § per day.

Furthermore, Marlink is said
to have ordered six 1,162 TEU
ships at Fujian Mawei.

Secondhand Sales Container

Second hand market activi-
ty remained high. In total we
recorded 18 transactions in-
cluding six en bloc deals.
The biggest vessels sold were
two 2012 built 13,000 TEU
ships, acquired by Maersk at
about 90 mill.$ each. In ad-
dition four wide beam carri-
ers (4,700 TEU) were sold for
approximately 25 mill. § each.
Another transaction in the

bigger segment included the
2014 built »Asiatic Summer«

(9,034 TEU). It was acquired
by Danish investment compa-
ny Navigare for 77 mill. $.

Further deals encompassed
mainly smaller vessels. Two
currently-popular geared feed-
er have been sold to UAE from
Carsten Rehder. »Wellington
Strait« and »Winchester Strait«
(1,740 TEU) changed hands for
13.8 mill. $ en bloc.

Demolition Sales

Overall scraping activity re-
mained at par with the previ-
ous reporting period. Again,
only three vessels were sold.
Demolition prices are oscillat-
ing in a range between 440 $
and 480 $ per light displace-

time charter with CK Line for

ment ton. Jan Géldner

also for all other types below 8,000 TEU.
Older 6,000 TEU vessels logged im-
provements from high 15,000’ $ to mid
16,000’s $ or and even 17,000 $ for deliv-
ery in the Atlantic where tonnage avail-
ability is tighter than in Asia.

Trading activity in the panamax seg-
ment eased a bit over the past weeks,
but owners should be content to see
the market for all kinds of panamaxes
firmly above 10,000 $ in all regions. Of
note, there have been some new service
launches along the east/west corridor,
supporting tonnage demand.

Arguably, the smaller sectors below
4,000 TEU are enjoying the best pros-
pects because they are considered to be
less affected by the cascading effect from
the growing deployment of ultra large
vessels. Especially smaller self-sustained
(geared) ships in niche trades seem to be
in a safe spot. Geared 3,500 TEU ships
saw fixing levels reach 11,500 $ and so did
gearless 2,800/2,700 TEU ships delivering

in the Med. In the geared 2,500 TEU, the
upward momentum remained intact, too,
with rates approaching 11,000 $. The »Or-
egon Trader« (2,490 TEU) already fixed a
net rate of around 10,500 $.

In the feeder segments (<2,000 TEU)
owners continued to beat »last done«
levels frequently, with high-spec, mod-
ern eco units such as gearless Topaz
1700 (»Nordlilly« etc.) achieving an im-
proved $14,400 for medium durations in
Asia. Standard geared Wenchong types
are rated a mid $10,000’s both in Asia
and the Med.

The feeder market in North Europe
showed a very favourable development as
well, with period demand gaining strength
and rate levels for gearless 1,000 TEU ice
class ships climbing above 8,000 € for pe-
riods while operators had to pay as much
as 9,000 € per day to cover round trips. In
the 700 TEU class, rates remained largely
unchanged at mid 5,000’ $ in Asia amid
ongoing tonnage tightness. |

Dry cargo market stabilising

Dry bulk freights were showing signs of
improvement at the time of writing after
sustained losses in late March and early
April. The Baltic Dry Index had slipped
below 1,000 points but has meantime re-
covered to over 1,200 points. Capesize
tonnage experienced the greatest volatil-
ity, dragged down by a lack of long-haul
iron ore business on the Brazil/China
run. During week 16, the market in the
Atlantic bounced back helped by a drop
in tonnage ballasting in from Asia, with
average time charter earnings for capes
moving up towards $14,000 again.
Panamax, supramax and handy ves-
sels were struggling as well. Coal ship-
ments ex Russia and the US East Coast

remained a source of support for pana-
maxes but grain cargoes ex East Coast
of South America and coal business in
the Pacific were lacking. Fresh news
about growing coal import restrictions
in China are causing additional concerns
among panamax owners. The slowdown
in business for supramaxes was most se-
vere in the US Gulf where spot TC earn-
ings for trips to the east fell sharply by
several thousand dollars.

Bucking the trend in the wider dry
cargo market, time charter rates for
multipurpose ships continued to firm:
The Toepfer MPP index for 12,500 dwt
F type-vessels rose in April by $230 to
7,185 $/day (basis 6/12 months). [ |

Mirkte | Markets

COMPASS

CONTAINER SHIP T/C MARKET

17.04.18

ConTex

“116.11.17

Month on Month 500 N+7.0%

WCI Shanghai-Rotterdam 1,155 $/FEU -18.5%
WCI Shanghai-Los Angeles 1,210 S/FEU  -6.0%

Average rates spot/up to 4 weeks validity
WCI = World Container Index, supplier: Drewry

DRY CARGO / BULK

Baltic Dry Index 1200 +75%
Time charter averages / spot ($/day)

Capesize 5TC average 13666 +1.1%
Panamax 4TC average 10,485 -18.0%
Supramax 6TC average 11312 -10.2%
Handysize 6TC average 9141 -25%
Forward / ffa front month May ($/day)

Capesize 180k 13,030 -0.6%
Panamax 12,080 -12.0%

T™I
Toepfer's Multipurpose Index

April 18
$7,185

April 17
$6,160

The index is based ona 12,500 tdw MPP/HL nF-Type« vessel for a 6-12 months
TCand represents the monthly assessment from operators, owners and brokers.

TANKERS

Baltic Dirty Tanker Index 635 -21%
Baltic Clean Tanker Index 554 -1.0%

SHORTSEA / COASTER

Norbroker 3,500 dwt earnings est. 2,900€/d -6.5%
HC Shortsea Index 1895 -35%
ISTFIX Shortsea Index 846 -1.2%

Norbroker: spot t/c equivalent assessment basis round voyage North Sea/Bal-
tic; HC Shipping & Chartering index tracking spot freights on b intra-Furopean
routes; Istfix Istanbul Freight Index covering spot freight ex Black Sea

Data per 19.04.2018, Alterations within four weeks
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Mirkte | Markets

Forward / Swap price 03/18

IFO 380 Rotterdam S/t 313 +4.8% Bu n ker

Intermediate Fuel Oil (IFO 380cst in $/t, 13.04.2018) Marine Gas Qil (MGO in $/t, 13.04.2018)

450.00

650.00 4
calfBm calpam

Deutsche Calpam GmbH
waw capam de

Deutsche Calpam GmbH
www Calpam Ge

550.00
350.00

450.00

250.00 t t t { 350.00 t t } ]
Apr-17 Jul-17 Oct-17 Jan-18 Apr-18 Apr-17 Jul-17 Oct-17 Jan-18 Apr-18
Rotterdam = 377.00 = Singapore = 393.50 m Houston = 395.00 Rotterdam = 615.00 = Singapore = 636.00 ® Houston = 640.00
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lMACGHEGOR PLUS PARTNER Mﬂﬁﬁﬂﬂgﬁ
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Hanseatic P&I halt Schaden auf Abstand

Nach profitablem Jahr Einstieg in neues Haftungssegment geplant. Von Michael Hollmann

n einem stark umkdmpften Markt ist
Ies dem deutschen Versicherer Hanse-
atic Underwriters gelungen, das Prami-
envolumen im P&I-Geschift (Schiffshaft-
pflicht) stabil zu halten und wieder einen
Uberschuss zu erwirtschaften. Als nichs-
tes hat sich die Business-Einheit der Zel-
ler Associates Group die Erweiterung der
Produktpalette vorgenommen.

Geschiftsfithrer Tobias
Braun spricht von einem
»spannenden aber gu-
ten Jahr«, das die Fir-
ma per 30. Mérz ab-
geschlossen hat. Die
Priamieneinnahmen
fiir Hanseatic P&I
betrugen im Turnus
2017/18 wie im Vor-
jahr rund 21 Mio.$,
die Schaden-Kosten-
Quote (Schiden/operati-
ven Kosten zu Pramienein-
nahmen) verschlechterte
sich jedoch auf 92%. Das
entspricht einem Uber-
schuss von zusammen
1,7 Mio. $, der an die Risi-
kotriger - ein Konsortium von Syndika-
ten an der Versicherungsborse Lloyd’s of
London - ausgeschiittet wird. Anders aus-
gedriickt: Von jedem Dollar vereinnahm-
ter Pramie bekommen die Lloyd’s-Kon-
sorten nach Deckung von Schiden und
Management-Kosten 8 US-Cent Gewinn.
2016/17 hatten die Hamburger noch mit ei-
ner Quote von 86% abschlieflen konnen.

Dennoch ist man zufrieden, weil es der
fiinfte versicherungstechnische Gewinn
in Folge war. »In der Ergebnisstruktur
sind wir stabil. Schwankungen wie diese
sind dabei normalg, so Braun.

Auch die Risikotréger in London sind
von dem Produkt Hanseatic P&I offen-

Abstract: Hanseatic delivers
another surplus to its risk carriers

Hamburg’s Hanseatic Underwriters
closed 2017/18 with a combined ratio
0f 92% - a slight deterioration from
the previous year - and with stable

premium income of 21.0 million $.
redaktion@hansa-online.de

sichtlich tiberzeugt. So konnte Hansea-
tic Underwriters das Konsortium, das die
Haftungsdeckungen bis 500 Mio. $ pro
Schadensfall absichert, per April weitge-
hend in der bestehenden Struktur verlan-
gern. Das ist im heutigen Marktumfeld
nicht selbstverstdndlich. Denn nach ho-
hen technischen Verlusten haben Lloyd’s-
Syndikate und Versicherungskon-
zerne begonnen, Kapazititen
aus dem »Marine«-Seg-
ment abzuziehen. Zwei
(Navigators, Royal &
Sun Alliance) ha-
ben ihre P&I-Ab-
teilungen (Naviga-
tors P&I, Lodestar)
verkauft, ein drit-
ter Anbieter (Amlin
P&I/RaetsMarine)
wird restrukturiert.
Maklerberichten zufol-
ge haben sich die Ergeb-
nisse im Geschiftsfeld
P&I massiv verschlech-
tert, weil sich Festpra-
mienversicherer (British
Marine, Amlin, Hansea-
tic...) in einem Verdridngungswettbewerb
mit den grofien P&I Clubs der Internati-
onal Group befinden. Letztere betreiben
das Geschift traditionell auf Umlageba-
sis. Gerade die diesjahrigen »Renewals«
(20.02.) seien hart umkampft gewesen.
»Einige Anbieter der International Group
haben sich aggressiv Marktanteile zu-
riickerkdmpft«, konstatiert Braun. Das
gelte vor allem fiir den deutschen Markt,
wo die Clubs zuvor verstirkt Flotten an
Festpramienversicherer verloren hatten.
»Alles was vorher einmal bei den Clubs
der International Group versichert war,
ist inzwischen dorthin zuriickgekehrt,
so Braun. Bei den stark gesunkenen Pri-
mien trauert man dem Geschift nicht
unbedingt nach. »Wo wir vor ein paar
Jahren 120.000 $ Pramie pro Schiff ge-
sehen haben, sind es jetzt noch 60-70%,
vielleicht auch nur 50 % davon, verdeut-
licht Mitgeschéftsfithrer Bert Wardetzki.
»Da ist der Punkt erreicht, wo wir sagen:
Das verstehen wir nicht, das gehen wir
nicht mit.«
Dass das Primienvolumen fiir Hanse-
atic trotzdem stabil blieb, fithrt die Fir-

Foto: Hollmann

Tobias Braun, Bert Wardetzki
Geschiftsfithrer von Hanseatic
Underwriters/Zeller Associates
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ma auf die Internationalisierung zuriick,
die sie seit einigen Jahren vorantreibt. Das
Augenmerk richtet sich zunehmend auf
Nischenmirkte im 6stlichen Mittelmeer,
Asien und Siidamerika - besonders auf
kleine Spezialschiffe (Schlepper, Arbeits-
schiffe...). Im Portfolio sind die Effekte
klar erkennbar. So stieg die Zahl der versi-
cherten Objekte letztes Jahr von 2.000 auf
2.700. »Wir versichern mehr kleinere Ein-
heiten, die aber auch mehr Prdmie pro
BRZ zahleng, erkldrt Braun.

Im Mainstream-Geschift der Contai-
nerschiffe und Bulker sei es angesichts
des niedrigen Pridmienniveaus nicht
die Zeit fiir profitables Wachstum. Das
koénnte sich aber im laufenden Jahr dn-
dern, weil die Kapazitidtsverknappung
seitens der Versicherer allméhlich Wir-
kung zeige, erlautert Wardetzki. Den Un-
derwritern bei Hanseatic flogen bereits
Anfragen von Kunden ins Haus, von de-
nen man lange nichts gehort habe, weil
es schwerer wird, anderswo Deckungen
zu bekommen. Und da man fleilig in der
Angebotserstellung sei, diirfte sich bald
wieder automatisch profitables Neuge-
schift ergeben. Zuletzt fithrten nur 6 bis
7% aller Quotierungen und Risikobeur-
teilungen zu einem Abschluss. »Das 4n-
dert sich in dem Moment, wo sich die
Preisvorstellungen unseren Erwartungen
annihern«, so Wardetzki. Dann brauche
man nur den Hebel umzulegen, das Ge-
schift abzuschliefSen und in die Buchfiih-
rung geben. Parallel dazu plant Hanseatic
den Vorstof3 in neue Geschiftsfelder. Als
neue Produktfamilie soll noch in diesem
Jahr der Bereich »General Marine Lia-
bilities« hinzukommen, mit speziellen
Haftpflichtdeckungen fiir Werften, Re-
paraturbetriebe (Ship Repairer LIabili-
ty), Spediteure und Frachtfiithrer (Trans-
port Operator’s Liability) — langerfristig
auch fir Umschlagterminals (Terminal
Liability). Der Ausbau der Produktpalet-
te sei die logische Fortsetzung der geo-
graphischen Diversifizierung der vergan-
genen Jahre, sagt Braun. In London und
Shanghai wurden Auslandsniederlassun-
gen eroffnet, weltweit neue Maklerkon-
takte geschmiedet. »Wir haben Produk-
tionskanile weltweit etabliert«, so Braun.
»Die wollen wir nun nutzen, um mehr
anbieten zu kénnen .«
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Havariechronik
Datum Ereignis Ort Schiff Typ tdw Flagge Haftpflicht Reise
Kollision : Cosco Shipping Leo | Containerschiff | 197.500 | Hong Kong |n/a Sea Trials
= nahe Seogwipo/

0‘ 29.03. | Kollision/ Siidkorea Mercury Triumph General Cargo 13.060 | Panama Japan P&I Club | Japan/ China
Wassereinbruch ¥ L 8 d P L
Zusammenstof3 / P = . Russland /

e 07.04. Allision Bosporus Vitaspirit Bulk Carrier 74.269 | Malta UK P&I Club Saudi-Arabien

e 08.04. gntergang 21 Port Sudan Shahin RoRo 3.548 | Panama n/a Lay-up

ay-up-Ankerplatz

Zusammenstof3 mit - North of Houston /

e 12.04. Pier/ Olverunreinigung New Orleans PAC Antares General Cargo 27.659 | Singapur England N
Nordsee / vor ] - h Zeebriigge /
e 16.04. | Brand Lowestaff (EK) Finlandia Seaways | RoRo 8.702 | Litauen West of England Rosyth (UK)
17.04. | Kollision vor Singapur Crystal Sunrise LPG Tanker 54.070 | Singapur | Standard Club | Qatar / Singapore
@ 17.04. | Kollision vor Singapur Astro Saturn Crude Tanker 105.166 CHieeuals Gard Sinigagut?
land Tanjung Pelepas

Versicherer schopfen Gewinn nur noch aus Kapitalmarkt

Technisch gesehen war das vergangene Jahr fiir viele Seeversiche-
rer von Verlusten gepragt. Steigende Schdden im Warentransport,
dem Energiesektor und der Schifffahrt - vor allem in Zusammen-
hang mit den schweren Wirbelstiirmen in Nordamerika — trafen
die Branche umso hirter, als die Praimieneinnahmen aufgrund
des »weichen« Marktes unter Druck standen. Seit die Versiche-
rungsborse Lloyd’s of London Ende Mérz iiber eine halbe Milliar-
de Euro Verlust im »Marine«-Segment auswies, haben noch weite-
re Gesellschaften rote Zahlen in ihrem Kerngeschaft vermeldet. So
schrieb die US-Versicherung Navigators einen Verlust in der See-
und Transportsparte von rund 31 Mio. $. Der Norwegian Hull Club
rutschte technisch 6,02 Mio. $ tief in die Verlustzone, und der Swe-
dish Club meldet fiir 2017 eine Schaden-Kosten-Quote von 104 %.

Wenn die Unternehmen ihren Aktiondren oder Mitgliedern
trotzdem verbesserte Uberschiisse prasentieren kénnen - wie bei

Héhere Schdden im Norden:
Folgeversicherer beteiligt waren,
men deutlich zu. =+
fung in etliche Regionen:
Krieg. +++ Mehr Tonnage fir Japan P&I Club:
Seeschiffen dbertrifft Kimo-Abgdnge.

LEUTE LEUTE S North/Sunderland Marine:

stand. Nachfolgeregelung wird noch bekanntgegeben.
Ruhestand, Nachfolger wird Simon Williams.

Geopolitische Risiken steigen:

Per 20.

Laut Cefor sind Seekaskoschdden,
2017 um 14% auf.794Mio. $§ gestiegen.
Risiko-Weltkarte von Aon Risk- Solutions zeigt Verschdr-
GroBte Wahrscheinlichkeit fir bewaffneten Konflikt zwischen GroBmédchten seit Kaltem
Februar Wachstum um 3% auf 93,6 Mio. BRZ. Zunahme bei

Lom-Rytter—(CEO Sunderland -MIrime)=_trat t=per Ertc. Jums
+++

Als Standortleiter Singapur John 0’Flaherty (Ex-JLT, Dubai) eingestellt.
Fir London Andrew Reynolds (Ex-Marsh) und Helen Todd (Ex-Shipowners® Club) als Underwriter angeworben.

Norwegian Hull und Swedish Club der Fall - ist dies nur den stark
gestiegenen Kapitalertrigen zu verdanken. Aufgrund des Hohen-
flugs der Aktienkurse warfen die Finanzanlagen der Versicherer
hohe Renditen von tiber 7 oder 8 % ab. Schwer getroffen hat es auf
jeden Fall die Riickversicherer, in deren Biichern sich die Risiken
biindeln. So brach beim fiihrenden Riickversicherer Munich RE
das Ergebnis in der Riickversicherung (Schaden, Unfall, Marine,
Credit, Aviation) von rund 2,5 Mrd. € auf nur noch 120 Mio. € ein.
Als Reaktion haben die Riickversicherer dieses Jahr damit begon-
nen, die Kapazititen zu verknappen und die Preise anzuziehen.
Die Munich RE berichtet, dass die Pramienraten Anfang 2018 erst-
mals seit vier Jahren gestiegen seien — im Transportsegment um
2,3% gegeniiber dem Vorjahr. »Der Markt ist noch nicht hart; aber
er wird zunehmend fester, erklirte Lars Rhodin, Geschiftsfiihrer
des Swedish Club, auf einem Mitgliederempfang in Bremen. mph

an denen nordische Versicherer als Fiihrungs- oder
V.a. Einzelschdden von 10 bis 30Mio. $ nah-

in Ruhe-

Britannia: Underwriting Director Steve Myatt geht in

4+

LOC Group: -Or. AV Rahilan (vor 2016: DNV GL, Noble Denton) vom Group Director—zum Co-Vorstandschef-neben Jerome
Rutler ernannt. +++ Gard: Mark Russel (Head of Cargo Claims, UK) per 01.08. zum Geschdftsfihrer in Hongkong
ernannt. Amtierender MD Trygve Nokleby kehrt nach Bergen zuriick. st Brand Marine Consultants: Geschdfts-

fiihrungsmitglied Peter Wolk (Ex-Hanseatic Underwriters) ausgeschieden.

Consultant per 01.05. in Bremen eingestellt.

Bergungskapitdn Lars Tesmar als Senior
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EUROPE

Breakpylk

High & Heavy -
Kooperation & Konsolidierung

Das »Who is Who« der MPP- und Schwergut-Branche triftt sich
erneut zur »Breakbulk Europe«. Ein Markt, der wie kaum ein
anderer traditionell und facettenreich, zugleich
einfallsreich und effizient bei der Abwicklung
nicht-standardisierter Transporte ist.
Ein Merkmal der Branche ist aber auch,
dass es immer noch Bedarf — mancher sagt
die Notwendigkeit - fiir Konsolidierung
gibt. »Bedroht« von verschiedenen
anderen Markten, muss sich das MPP-
Segment immer wieder neu finden.
So auch in dieser Zeit. Die HANSA geht
s den Entwicklungen auf den folgenden
Seiten auf den Grund

Foto: Big Lift /Ny
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Lessening threats for the mpp market?

Economical and political framework conditions for the global multipurpose shipping
markets are improving, analyst Susan Oatway from consultancy Drewry thinks. Talking to
HANSA, she explains her assessment. By Michael Meyer

pp shipping has started in 2018 on
a confident footing and is forecast
to recover further on rising demand, con-
tracting vessel supply and lessening threats
from competing sectors, Drewry’s latest
MPP Shipping Annual Review and Fore-
cast states. Comprising both breakbulk
and project cargo sectors, the market has
struggled over the last few years but con-
ditions are now ripe for recovery, it is said,
explained with the fact that dry cargo de-
mand is growing, with a number of drivers
reporting improving conditions, whilst the
mpp fleet is contracting as older, less heavy
lift capable tonnage is weeded out.
»It is our belief that the market has fi-
nally turned that corner,« Oatway says. Al-

though rate rises are never stratospheric in
this sector, she believes a steady growth of
2-3% per year is possible. 2017 saw a de-
cline of 2% in demand, for this and the
next year she expects a growth of 0.5 to
1% whereas the fleet would shrink further.
The »lessening threat« refers to her be-
lief that as the container and bulk markets
improve, there will be slightly less pres-
sure on the breakbulk sector, because con-
tainer lines will stick to more »tradition-
al« containerised cargo and the bulkers
will have more major bulk demand.
However, several container and bulk op-
erator already confirmed to stay. Another
aspect: The Baltic Dry Index went down
again recently to around 950 points. And,

China recently announced tariff on soy-
beans pose a significant threat for bulk
operators. Nonetheless, Oatway keeps her
confidence: »Although the BDI has fall-
en further, expectations are that the mar-
ket will improve over 2018 and into 2019.
Our view is based on the longer term pros-
pects.« For Drewry, drivers for growing dry
cargo demand are global GDP and trade in
goods & services, PMI, oil prices and gen-
eral commodity demand like steel.

But there are still concerns in her team,
they might impact the outlook over the me-
dium term. The first of these is the imposi-
tion of tariffs on US steel imports but Dre-
wry has concluded that the impact will be
limited. The 45 mill.t of US import steel

Seehafen Brake

Logistik in jeder Dimension

J. MULLER - Seehafen Brake
NeustadtstraRe 15 - 26919 Brake

Wer Komponenten von XS bis XXL umschlagen und bewegen will, ist
in Brake richtig. Hier verfiigt die . MULLER-Unternehmensgruppe
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represents just 8% of global trade. And
many countries have been exempted from
tariffs, incl. the two largest suppliers Can-
ada and Mexico. Furthermore, alternative
trading patterns could lead to an increase
in tonne-mile demand, Oatway adds.

For her, an important factor with respect
to the tonnage side is the IMO deadline to
implement a 0.5% sulphur cap on marine
fuel from 2020. Being different from the
discussions around the ballast water con-
vention, which lead to a delay of the dead-
line - and which was stated as fleet reduc-
tion factor in the last years, not only by
Drewry - »there is to be no push back, so
owners are looking at three costly meas-
ures for compliance«. They can either in-
stall scrubbers, use low-sulphur fuel or
switch to LNG. Drewry believes that for
the older, simpler vessel this could be the
impetus needed to send overage vessels for
demolition since almost 10 % of the fleet is
over 30 years old. »There won't be a push
back because the IMO and global opinion
are so strongg, she thinks. But she admits,
that it is unclear how the owners will react
on environmental regulation, »that’s the
unknown«. An argument, which Oatway
shares for example with SALs Commercial
Director Justin Archard (page 30).

Using its database, the consultancy ob-
serves, that the simple multipurpose fleet
with lift below 100 t, has already started to
contract at a rate that is affecting the whole
fleet. However, Drewry believes that the
future is with the project carrier sector, i.e.
those vessels with lift greater than 100 t.

»Some 80% of all newbuildings over
the last five years have heavylift capabili-
ty, and at least 70 % of the orderbook has
this capability. The project carrier fleet is
growing, but it will be some time before
it reverses the decline in the overall mul-
tipurpose fleet,« Oatway adds.

Being asked about the prospects of
bigger mpp vessels with more than

25.000 dwt, she believes »that the simple
vessels will definitely contract over the
next five years, but all the investment is in
project carriers with SWL >100 mts. Most
of these vessels are in the 10-20,000 dwt
sector but there are a significant number
(21% of the PC fleet) in the 20-35,000 dwt
sector. However the orderbook for PC is
almost exclusivley 10-15,000dwt. So
whilst the PC sector is growing, the per-

centage of these vessels over 20,000 dwt
is likely to fall.« According to the report,
the fleet growth 2017-2019 for mpp ves-
sels with SWL <100 t will shrink by 1.4%
per annum, whilst the fleet with SWL
>100 t will see a growth of 1%.

Not everybody is as confident as Drewry.
What e.g. operators think about the market
is shown in detail on the following pages.

Your premier source for project shipping

We operate the world’s only high performance inducement service
connecting any port, transporting any cargo. Benefit from our worldwide
coverage, knowledge, flexibility, and reliability. Contact us today to
experience the unparalleled global service of the world’s most trusted

project carrier.

apac service

www.bbc-chartering.com

4» BBC Chartering

Visit us at Breakbulk Europe May 29-31, 2018 - Booth #1019 - Bremen
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Viel Wechsel-Potenzial in der MPP-Flotte

Nach einer wahren S&P-Rallye 2017 flaut die rege Flotten-Aktivitdt in der Mehrzweck-
und Schwergutschifffahrt etwas ab. Das Interesse ist nach wie vor grof3, auch an Neubauten,
aber die Preise ziehen an. Profitieren konnten davon die »Groflen«, was das Marktbild
weiter verdndern wiirde. Von Michael Meyer

und 100 Schiffe gingen im vergange-
Rnen Jahr tiber die Ladentheke — nach
der Anzahl der Einheiten gerechnet im-
merhin rund 10 % der Flotte. Es wurde in
den vergangenen Monaten viel ge- und
verkauft, neu geordnet und konsolidiert.
Zu den Griinden gehorten unter ande-
rem Notverkiufe, gerissene Geduldsfi-
den bei Banken und ihren Regulierern,
neue bzw. aufstrebende Akteure wie Zea-
born oder relativ umfangreiche Flotten-
Umstrukturierungen wie bei BBC in Leer
oder Thorco.

An diesen Faktoren hat sich prinzipiell
nicht vieles gedndert, sie gelten nach wie
vor als Treiber auf dem Markt. Dennoch
ist seit Jahresbeginn zu erkennen, dass
sich die Rallye etwas verlangsamt, meint
Analyst Nicolas Breiding vom Hambur-
ger Makler Toepfer Transport.

Preise steigen

Anfang Februar umfasste die MPP- und
Heavylift-Flotte 1.007 Einheiten mit ins-
gesamt 15,3 Mio.tdw. Im vergangenen

Jahr wuchs das Segment dank 18 Ablie-
ferungen, 14 Verschrottungen und einem
Verlust lediglich um drei Schiffe. Auf den
Schwergut-Bereich tiber 250 t Kranka-
pazitit entfallen davon 340 Schiffe so-
wie 2017 acht Ablieferungen, fiinf Ver-
schrottungen und der eine Verlust, was
einem Wachstum von zwei Frachtern
entspricht.

Den grofiten Anteil in beiden Klas-
sen nehmen mit 291 und 111 Schiffen die
Grofle zwischen 10.000 und 15.000 tdw
ein - das Segment, zu dem auch das »Ar-
beitspferd« gehort, der E/F-Typ.

Das S&P-Interesse ist zwar nach wie
vor vorhanden, zumal nicht Wenige An-
zeichen fiir einen Aufschwung sehen. Al-
lerdings: Das macht sich natiirlich auch
im Preisniveau fiir gebrauchte Schiffe
bemerkbar, und das wiederum schreckt
mittlerweile doch einige von weiteren
Kéufen ab. »Es hdngt auch immer von
den Plinen und Geschiftsstrukturen der
Akteure ab. Aber wenn jemand gleichzei-
tig Eigner und Operator ist und beispiels-
weise fiir einen sieben Jahre alten E/F-

Fleet Age / TDW
> 100 t Krankapazitit

Typ mehr als 8,5 Mio.$ zahlen soll, dann
braucht er mitunter ein Time Charter
Equivalent (TCE) von tiber 8.000 $. Das
halten manche fiir schwer zu realisierenc,
erldutert Breiding gegeniiber der HANSA.

Fiir den »freien« Tramp-Einsatz ist es
dann noch schwieriger, als wenn es gute
und halbwegs langfristige Kontrakte gibt.
Dann wird unter Umsténden ein hohe-
rer Preis eher akzeptiert. Gleiches gilt fiir
»Newcomerg, die sich eine Flotte aufbau-
en, weil sie tiberhaupt erst einmal Zugang
zu Tonnage brauchen und wollen.

An einigen Schiffen wurde in der Krise
seit vielen Jahren nur das Notigste in die
Technik und die Ausstattung investiert.
Nicht zuletzt wird auf Verkiuferseite da-
rauf sowie auf den Restwert geschaut, ob
sich also ein Verkauflohnt oder ein Schiff
doch eher gleich verschrottet wird.

Da die MPP-Schifffahrt vergleichswei-
se heterogen strukturiert ist, mit zum
Teil stark differierenden Geschifts- und
Flotten-Modellen, ist auch die Palette der
»Objekte der Begierde« breit gefichert.
Trotz oder gerade wegen der jahrelangen

. | 1.800.359 3.534.378 Die MPP-Flotte >100t Krankapazitat

0 - 5 Jahre D 239%

(160 Schiffe) 12% Dez 17 Feb 18

Schiffe | TDW | Schiffe| TDW

® 6-10 Jahre

(415 Schiffe) Flotte 1.005 (15,31 Mio, 1.007 |15,34 Mio

Ablief 18 370.318 2 25.230

CRVES RPN 2 468.762 ererungen

(173 Schiffe) 16% Scrap 14 123.022
" 16 - 20 Jahre Loss 1 12.747

(144 Schiffe) Netto-Wachstum 3 234.549 2 25.230

> 20 Jahre Orderbuch 47 | 736.395 44 | 701.734

(115 Schiffe)
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43%

20 HANSA International Maritime Journal - 155. Jahrgang - 2018 - Nr. 5

Grafiken: Toepfer Transport



Krise auf den Frachtmirkten gibt es wei-
terhin einen bunten Mix aus Tramp-, Se-
mi-Liner-, Liner- und Kontrakt-Geschif-
ten. Unter den Groflen der Branche setzt
BBC auf einen Mix aus Tramp-, Semi-Li-
ner- und Kontraktfahrten, ahnliches gilt
fir die niederldndische Spliethoff-Reede-
rei, COSCO macht vor allem Linie, AAL
ebenso, Thorco aus Ddnemark fokussiert
sich auf den Tramp-Markt.

Entsprechend differenziert ist die Flot-
te, mit einer groflen Anzahl der klassi-
schen E/F-Typen von 12.500-Tonnern,
den grofien Frachtern mit mindestens
30.000 tdw sowie kleineren Einheiten von
unter 10.000 t Tragfihigkeit - und damit
auch das S&P-Interesse an diesen.

Grofle Nachfrage gibt es nach dem E/F-
Typ. Zuletzt gab die Hamburger Reede-
rei Hansa Heavy Lift, Tochter des US-Fi-
nanzinvestoren Oaktree und Nachfolger
der abgewickelten Bremer Beluga-Grup-
pe, die "HHL Congo« und »HHL Rhine«
ab. Mehr als ein Dutzend Interessenten
beteiligten sich anfangs an einem »wah-
ren Bieterverfahrenc.

Die MPP-Flotte >250t Krankapazitat

Abstract: Huge potential for mpp fleet

Fleet activity in multi-purpose and heavy-lift shipping somewhat declined in 2017 though
interest is still huge including newbuildings. The prices, however, are rising. Some Chi-
nese shipyards have raised price levels up to 10 %. The big players might see the profit
and further change the market situation. Some owners have to engage in newbuildings
which will be small series according to experts from Hamburg based ship broker Toep-
fer Transport. Overall, there is little change to be expected for the global fleet though
the extend of ship recycling is unclear. Industry consolidation is going on while small-

er ownersface more pressure.

Further information: redaktion@hansa-online.de

Einen allgemeinen Trend kann man bei
Toepfer Transport jedoch nicht wirklich
beobachten. Die chinesische Staatsreede-
rei COSCO etwa hat ihre Flotte fiir ihr
Linienangebot mit groflen Einheiten auf-
gestockt, zum Teil mit bis zu 38.000 tdw.
Auch die »Da«-Typen oder die Schiffe der
Rickmers-Line sind vergleichsweise grofi.

Schlagt COSCO zu?

Der Branchendienst Dynamar hat-
te jiingst verkiindet, dass die Chinesen
die Briese-Tochter BBC Chartering als
Marktfithrer abgelost haben - allerdings
auf Basis der gesamten Flotten-Kapazi-
tdt, nicht in Bezug auf die Schiffsanzahl.
Dort fithrt weiter BBC und setzt damit
auf eine moglichst breite Abdeckung auf
den Weltmeeren. COSCO setzt weniger
auf kleinere Einheiten, allenfalls zur Be-
dienung spezifischer Kontrakte, die im
Zuge von Pekings »One Belt One Road«-
Initiative weiter zunehmen diirften. Fast
keiner zweifelt trotz chinesischer Demen-
tis daran, dass die firr den Infrastruktur-

Aufbau notwendigen staatlichen Auf-
trige an »eigene« Reedereien vergeben
werden. Zuletzt war COSCO dem Ver-
nehmen nach auch an einigen E/F-Ty-
pen interessiert, die auf dem S&P-Markt
aufgetaucht waren. In der Branche wird
erwartet, dass der Carrier kurz- und mit-
telfristig sicher noch auf dem S&P-Markt
zuschlagt.

Die Chinesen, das polnisch-chinesi-
sche Joint Venture Chipolbrok oder Ni-
schen-Carrier wie MACS aus Hamburg
ausgeklammert, sei allerdings durchaus
zu beobachten, dass das Interesse an
groflen Frachtern nicht so ausgeprigt
ist, heifit es. Zu angespannt erscheint so
Manchem der Markt mit grof3en Lini-
endiensten, zu schwierig sei es, die Ka-
pazitdt mit gut zahlender Ladung aus-
zulasten. Viele dieser Angebote hingen
bei der Entstehung mit dem Boom in
China zusammen. Dort sieht der Markt
jedoch zurzeit nicht mehr so rosig aus.
Von Europa in die Hifen der Volksre-
publik sei die Situation besser, aber es
gibt Probleme ausreichend passende La-

Fleet Age / TDW
> 250t Krankapazitit

722.106
13%

® 0 -5]Jahre

Dez 17 Feb 18 (60 SChiﬂ‘C)
Schiffe | TDW | Schiffe =~ TDW 517.409
- - 10% ® 6-10 Jahre

Flotte 339 |5,48 Mio| 340 5.49 Mio (167 Schiffe)
Ablieferungen 185.864 1 13.260 2.762(;637 06( = 1115 Jahre
Scrap 54.472 50% (49 Schiffe)
Loss 1 12.747 ® 16 - 20 Jahre
Netto-Wachstum 2 118.645 1 13.260 (46 Schiffe)
Orderbuch 32 | 538.902 35 | 566.724 > 20 Jahre

(18 Schiffe)
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dungen fiir den Riickweg zu finden, so
ist zu horen.

»Wir gehen davon aus, dass die S&P-Ak-
tivitat weiter auf hohem Niveau ablaufen
wird, aber nicht so intensiv wie 2017, so
Breiding weiter. Andern kénne sich die
Situation je nach Marktlage aber schnell,
auch mit Blick auf die weiter anhaltende
Konsolidierung.

»Weiter hohes S&P-Niveau«

Schaut man sich die Entwicklung und
ihre Ursachen an, dringt sich ein mog-
liches Szenario auf: Die Grofien der
Branche werden noch gréfler, kleineren
Eignern und Operateuren mit weniger
Finanzkraft droht weiteres Ungemach.
Die finanzierenden Banken - etwa die
NordLB mit dem Portfolio der iiber-
nommenen Bremer Landesbank oder
die privatisierte HSH Nordbank - po-
chen weiter auf Verkiufe. Schon im ver-
gangenen Jahr hatte etwa BBC iiber ein
Dutzend dieser Bankenschiffe aufge-
nommen und sich gegeniiber der HAN-
SA offen fiir weitere derartige Transak-
tionen gezeigt.
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Es gibt zudem Schiffe, die zum Teil seit
langer Zeit bei den Bauwerften liegen ge-
blieben sind, weil die Ablieferungsfrist ge-
rissen worden war. Dafiir wurde in China
eigens eine Auffanggesellschaft gegriin-
det, die allein sechs grofle MPP-Frachter
verkaufen will, angesichts zu hoher Preise
jedoch auf ihnen sitzen bleibt.

Kleine Eigner, die zuletzt ohnehin »nur
noch« Manager ihrer ehemaligen Schiffe
waren und sind, konnten weiter an Sub-
stanz verlieren. Die Branchengrofien ha-
ben, zum Teil mit Kapitalpartnern im
Riicken, noch am ehesten die Mittel, ihre
Flotten selbst bei steigenden Preisen aus-
zubauen oder zu modernisieren. Und fiir
besagte »Newcomer« gilt Ahnliches. »Die
Konzentration konnte weiter zunehmen,
meint auch Breiding, zumal es bereits
Spekulationen tiber neue M&A-Aktiviti-
ten gibt, beispielsweise zwischen Zeaborn
und dem US-Carrier Intermarine, ausge-
stattet mit der Unterstiitzung vom Bremer
Bauunternehmer Zech beziehungsweise
dem Investor New Mountain Capital.

Trotz der Marktturbulenzen gibt es
auch Neubau-Auftrage — den Schwierig-
keiten der Werften und dem damit ein-
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hergehenden Preis-Rutsch geschuldet. Im
vergangenen Jahr und Anfang 2018 stand
das Orderbuch fiir die gesamte Flotte ab
100 t Krankapazitit bei 4,81% und 4,57 %
beziehungsweise 47 und 44 Schiffen,
im Schwergutbereich ab 250t waren es
9,83% und 10,32 %, entsprechend 32 und
35 Frachtern.

Neubau-Interesse? Ja, aber...

In den kommenden Monaten kénnten wei-
tere Platzierungen hinzukommen. Was mit
der Spliethoft-Order von sechs 18.000-Ton-
nern bei Ouhua passiert, ist noch offen. Die
Werft hat grofie Probleme und wird den
Auftrag wohl nicht abarbeiten kénnen. In-
wieweit alle Projekte aus dem Orderbuch
tatsdchlich realisiert werden, ist fraglich,
bei Toepfer zahlt man ein gutes Dutzend
Schiffe mit insgesamt 280.000 tdw, die
wahrscheinlich nicht kommen werden, da-
von acht im Schwergutbereich.

Aber dennoch: »Wir sehen reges Inte-
resse an Neubauten, bestitigt Breiding,
allerdings nicht ohne eine Einschridn-
kung: Die Werften erh6hen mittlerweile
die Preise zum Teil deutlich, um bis zu



Biglift | Spliethoft

Grafiken: Toepfer Transport

MARKET SHARES OF TOP 20 OPERATOR

BY DEADWEIGHT COMBINED LIF TING CAPACITY ABOVE 250 TONS

BeC
COSCO
Chipolbrok
AnL
IRt FT AR ME

Zeaboarn

HHL
Hongta
HA&P
IRISL
HMM
UHL
Thorco Projects
Jumba
HY K
CHAN
Hanssy
Rolldock

SLHC

15.87%

Aktuelle Flotte
> 250t Krankapazitit

20.000 - 24.999 tdw H

15.000 - 19.999 tdw

5.000 - 9.999 tdw

2.000 - 4.999 tdw n

W aktive Flotte, Anzahl Schiffe
® Orderbuch, Anzahl Schiffe

|
10.000 - 14.999 tdw 111 18

V] 100,000 200 000 300000 400 000 500 000 &00000 700 000 &S00 000 S00.000 1 000,000

10 %, weil sie ebenfalls auf eine Erholung
der Mirkte hoffen und weil die Stahlprei-
se tendenziell steigen. In China werden
und wurden aus umwelt- und wirtschafts-
politischer Motivation heraus Stahlfabri-
ken geschlossen, die protektionistischen
Mafinahmen der US-Regierung tragen
ebenfalls zu der Entwicklung bei.

Angesichts der Preiserh6hungen stellt
sich manch Reeder die Frage, ob er be-
stellt oder es lieber ldsst. Ein Beweggrund
ist die Frage, ob man auf die Erholung
setzt und daran mit zusdtzlicher Tonna-
ge partizipieren kann und will oder ob
man sich auf die Konsolidierung der ei-
genen Geschifte konzentriert. Zwar wird
den Operateuren mehr Frachtvolumen in
Aussicht gestellt, auch hohere Raten. Auf
der anderen Seite steigt jedoch der Bun-
kerpreis genauso wie die Zeitcharter-For-
derungen der Schiffseigner.

Eine knappe Handvoll Akteure will
oder muss aber etwas am Neubaumarkt
tun, meinen die Experten von Toepfer
Transport. Dabei geht es nicht um einzel-
ne Schiffe, sondern kleinere Serien. Zu-
dem gibt es Spekulationen iiber eine Zeh-
ner-Serie von 12.500-Tonnern mit 500 t

DEADWEIGHT

Krankapazitit, der neue F500-Typ, mit
dem die deutschen Reedereien Krey und
Auerbach sowie BBC Chartering vor eini-
gen Jahren an die Offentlichkeit gegangen
waren. Es ist jedoch nicht klar, wer hinter
dem potenziellen Auftrag steht. Im Markt
scheint sich beziiglich dieser Schiffe etwas
zu entwickeln. Das gleiche gilt fiir groiere
Einheiten iber 30.000 tdw, heif3t es.

Die Unbekannte »Schrott«

Insgesamt diirfte der Anteil des Order-
buchs nach Einschitzung von Breiding
relativ stabil bleiben. Es wird mit 29 Neu-
bauten in 2018 und 16 in 2019 zwar eine
nicht unerhebliche Masse an Kapazitit
in Dienst gestellt werden. Ob die Flotte
dennoch auch netto so stark wichst, ist
im Detail nicht abzusehen, zu unklar ist
vor allem das Verschrottungsniveau. »Es
gibt 115 Einheiten, die dlter als 20 Jahre
sind, gut 6% der Gesamtflotte. Da miiss-
te eigentlich etwas passieren. Aber in der
Vergangenheit haben wir schon des Ofte-
ren gesehen, dass dltere Schiffe aus Euro-
pa oder Nordamerika nach Asien, Afrika
oder Russland durchgereicht werden und

dort im Regional- oder Kiistenverkehr
eingesetzt werden«, sagt der Analyst.

Zudem gibt es einige Frachter, die offizi-
ell noch zur Flotte gehdren, aber seit iiber
einem Jahr nicht bewegt wurden - etwa
aufgrund eines Maschinenschadens oder
wegen juristischer Streitigkeiten. Zudem
liegen einige Neubauten seit lingerer Zeit
bei ihren Bauwerften nachdem die Auftrige
gecancelt wurden. »Wer diese Schiffe kauft,
geht auch ein Risiko ein, weil einige Zulie-
ferer bereits deutlich gemacht haben, dass
die Garantieanspriiche ausgelaufen sind,
so Breiding weiter. Andere Schiffe gelten
mittlerweile als nahezu unverkiuflich. Das
und der gestiegene Schrottpreis diirfte wohl
zu Scrap-Transaktionen fithren.

Der Branchendienst Drewry traut sich
eine etwas konkretere Prognose zu. Ana-
lystin Susan Oatway meint, nach einem
leichten Schrumpfen um 1% in 2017 diirf-
te sich die verfiigbare Tonnage in diesem
Jahr weiter reduzieren (S. 18)

In der Flotte diirften allzu grofle Spriinge
insgesamt ausbleiben. Ganz anders als auf
dem Unternehmenslevel. Die Konsolidie-
rung ist bei weitem noch nicht abgeschlos-
sen, meinen Experten und Beteiligte. M
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Mehr Projekt-Investitionen in Aussicht

Fiir die Mehrzweckschifffahrt wichtige Auslandsdirektinvestitionen (FDI) diirften 2018
wieder zulegen. Bei den Vereinten Nationen sieht man Afrika als »schlafenden Rieseng,
Stidamerika ist mittlerweile stabil, die USA erzeugen grofie Wirkung. Von Michael Meyer

oachim Karl, Chef der Abteilung In-

vestment Policy Research bei der »Kon-
ferenz der Vereinten Nationen fiir Han-
del und Entwicklung, besser bekannt
als UNCTAD, gab der HANSA exklusive
Einblicke in die Erwartungen an Inves-
titionen und Transportbedarf. »Wir sind
vorsichtig optimistisch, dass es in diesem
Jahr wieder etwas nach oben geht, was
die weltweite Entwicklung anbelangtc, so
der Experte. Im jiingsten »Trends Moni-
tor« wird ein Wert von knapp 1,8 Bio. $
genannt. Sollte die Prognose so eintre-
ten, wire die Welt wieder auf normalem
Niveau. Der doch recht starke Riickgang
um 16% auf 1,52 Bio. $ 2017 lag vor al-
lem am extrem starken Jahr 2016, des-
sen Wert durch eine Handvoll sogenann-
ter »Mega-Deals« als Ausreif3er gilt. Die
grofiten Riickgdnge gab es 2017 fiir Euro-
pa (-27 %) und Nordamerika (-33%). Die
sogenannten »Greenfield«-Investitionen,
die eher auf Industrie und Infrastruk-
tur ausgelegt sind, schrumpften sogar
um 32% auf 571 Mrd. $ - das niedrigs-
te Niveau seit 2003 — der Wert fiir Ent-
wicklungslander sackte gar um 49 % auf
261 Mrd. $ ab.

Uber 8.000 Projekte auf dem Weg

Aktuell sehen die UNCTAD-Experten
knapp 8.150 Transaktionen fiir die Seg-

mente »Industrie« und »Rohstoffe«in der
Pipeline. Zu den grofiten Projekten geho-
ren eines von Saudi-Aramco fiir die Raffi-
nerie-Industrie in Stidkorea oder chinesi-
sche Engagements fiir die Stahlindustrie
in Russland und Indonesien. Gerade der
stidostasiatische Inselstaat taucht hidufig
in der Liste auf.

Aus neuen Projekten in den Bereichen
Industrie und Rohstoffe entsteht sehr oft
eine messbare Nachfrage nach seeseiti-
gen Transporten von Modulen, Maschi-
nen, Industrie-Giitern oder Stahl - alles
Ladungen, auf die die Mehrzweck- und
Schwergut-Schifffahrt setzt und hofft.

Andererseits gilt auch fiir diese Bran-
che das Risiko, dass der Handel durch die
aktuelle politische Entwicklung Schaden
nehmen konnte. Zoélle und Sanktionen
sind nie gut fir Transportvolumina.

Karl ist dennoch »vorsichtig optimis-
tisch«. Wie kommt es dazu? Prinzipiell
wire aus seiner Sicht sogar mehr Zuver-
sicht denkbar. Er beobachtet jedoch zwei
gegensitzliche Entwicklungen. »Das ma-
krookonomische Umfeld sieht weltweit
recht gut aus, in den meisten Lindern
mit gar nicht so geringem Wachstum.
Die USA sind stark, die EU steht besser
da, fir China gilt das sowieso. Asien ist
nach wie vor eine starke Wirtschaftsregi-
on. Das spricht fiir zunehmende Investi-
tionen. Gestiitzt wird die Annahme da-

Grenziiberschreitende »Greenfield«-Investitionen
sind ein wichtiger Faktor fiir die Projektschifffahrt

durch, dass wir das jetzt schon im Handel
sehen. Die weltweiten Strome zeigen ein-
deutig nach obenc, erldutert Karl.

Hinzu kommt das grofle geopolitische
Umfeld als Gegengewicht, sodass er zur
Vorsicht mahnt: »Es gibt viel mehr Anzei-
chen fiir Protektionismus mit US-Straf-
zollen als jiingstem Beispiel. Die Gefahr
eines Handelskriegs ist derzeit sehr real.
Wenn es dazu kommt, wird das auch die
Investitionsstrome beeinflussens, so der
Experte weiter. Auch die Sicherheitslage
sei »nicht so rosig«.

Die Wachstumsprognose resultiert im
Ergebnis jedoch vor allem aus dem Um-
stand, dass der positive Einfluss der wirt-
schaftlichen Faktoren als schwerwiegen-
der eingeschidtzt wird als der negative
Effekt politischer Risiken. »Wenn eine
grofle Katastrophe ausbleibt, miisste es
2018 wieder aufwirts geheng, sagt Karl.

Die volumenstirksten Zielmérk-
te fiir FDI sind nach wie vor die USA,
China und die EU. Nach Meinung der
UNCTAD wird sich daran so schnell
nichts dndern. Die Reihenfolge gelte so-
wohl fiir die Kombination aus Green-
flield-FDI und Ubernahme-Projekten
(M&A) als auch fiir das Greenfield-Seg-
ment allein. »Eine klare Tendenz ist aber,
dass die aufstrebenden Nationen immer
attraktiver werden, in erster Linie China
und Indieny, so Karl.
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Noch immer maximal »schleppend«
sieht es in Afrika aus - ein Kontinent,
der seit Jahren als einer der wichtigs-
ten Zielmarkte tiberhaupt fiir Green-
field-FDI gilt. 2017 verzeichnete man
dort sogar ein Minus von 1%. Der gro-
e Sprung lasst auf sich warten, auch
wenn China mit »One Belt One Road«
fur Infrastrukturprojekte sorgt. »Ins-
gesamt steht Afrika relativ schlecht da,
aber es gibt grofe Unterschiede und ein-
zelne Highlights wie natiirlich Sidafri-
ka. Aber auch Lander wie Athiopien und
Ruanda entwickeln sich positiv, so Karl.
In absoluten Zahlen seien die Investitio-
nen aber gering.

US-Steuersenkung mit Effekt

Auch Stidamerika gilt als potenziell wich-
tiger FDI-Markt. Olpreis-Verfall und po-
litische Instabilitdten sorgten immer wie-
der fiir einen Riickzug von Investoren.
Auch auf diesem Kontinent gebe es grof3e
Unterschiede, so die UNCTAD. Venezu-
ela ist ein Extrembeispiel mit sehr einge-
schrankter Attraktivitit, dhnlich Bolivi-
en. »In Siiddamerika gehen Investitionen
tiberwiegend in den Rohstoffbereich. Das
ist politisch immer ein sensibler Sektor,
in einigen Lindern ein »strategischer
Sektor«. Nach Regierungswechseln sieht
man dort sehr oft das Risiko eines Po-
litikwechselns, so Karl, das wirke ab-
schreckend. Derzeit sei es relativ stabil.
Einen signifikanten Anstieg erwartet er
nicht »aber wohl auch keine Riickgange«.
2017 gab es ein FDI-Wachstum von 3 %.
Ein Faktor ist dem Experten wich-
tig: Fiir die USA diirfte sich seiner Mei-
nung nach die jiingste Steuersenkung
sehr positiv auswirken, fiir andere Lin-
der drohen hingegen herbe Einbuflen.
Man konne jetzt schon sehen, dass US-
Tochterunternehmen aus dem Ausland
zuriickverlagern und dass auslindische
Unternehmen iiberlegen, in die USA um-
zusiedeln. Vor allem den Standort Euro-
pa konne das betreffen. Im Extremfall
droht demnach eine Riickfithrung von
Auslandsinvestitionen im Umfang von
2Bio. $. ]

Abstract: Optimism for industry and infrastructure projects

Foreign direct investment (FDI), which is important for MPP shipping, should pick
up again in 2018. At the United Nations, Africa continues to be seen as a »sleeping
giant«, South America is now stable, and the US trigger a big impact. Joachim Karl,
Chief Investment Policy Research Section, UNCTAD, grants HANSA exclusive insights
concerning investment and transport needs. »We are cautiously optimistic that things
will tend upward again this year as far as global development is concerned,« he says,
and for Africa he adds: »Overall, Africa is relatively poor, but there are big differenc-
es and individual highlights, like of course South Africa. But also countries like Ethi-
opia and Rwanda are developing positively.«

Further information: redaktion@hansa-online.de
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GUTE GRUNDE
FUR BLG LOGISTICS

Ihre Logistik ist bei uns in guten Handen. Denn lhr ganz
persénlicher Ansprechpartner sorgt daftir, dass Sie sich
um nichts weiter kimmern missen.

Mehr gute Griinde fiir BLG LOGISTICS unter:

o www.blg-logistics.com/breakbulk-bremen-2018
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war wird der Einfluss des Stahlhandels auf die Mehr-

zweck-Schifffahrt unterschiedlich bewertet — vor allem
von extern. Der Branchendienst Drewry etwa erwartet kei-
ne verheerenden Auswirkungen durch die angekiindigten
US-Strafzolle auf Stahl und Aluminium (S. 50). Die Schiff-
fahrtstreibenden horchen allerdings durchaus auf und sor-
gen sich um ein sehr wichtiges Segment fiir die Branche, die
ohnehin noch immer unter Uberkapazititen leidet. Nicht
wenige Operateure haben eigene Abteilungen, die sich um
Stahl-Ladungen kiitmmern. Stahl und Stahlprodukte sind
fiir viele die enorm wichtige Basisladung, um eine gewisse
Grundauslastung der Flotte zu gewdhrleisten.

Daher diirfte der MPP-Markt mit Spannung auf die neu-
este Prognose des Weltstahlverbands »Worldsteel« gewar-
tethaben. Die ist nun in Form des »kurzfristigen Ausblicks«
fiir dieses und das nichste Jahr da — mit durchaus positivem
Anstrich, wenn auch ohne ganz grof8e Spriinge.

Um 1,8 % auf 1,62 Mio.t soll die weltweite Stahlnachfra-
ge 2018 zunehmen. Fiir 2019 ist der Verband etwas weniger
optimistisch: +0,7%. Das liegt an »gewissen Risiken« und
vor allem auch am grofSen Markt China. Die Region »Asien
& Ozeanien« ist die einzige, die nach Ansicht der Analysten
2019 einen riicklaufigen Bedarf haben wird.

Worldsteel-Vorstand T.V. Narendran ist iiberzeugt, dass
die globale wirtschaftliche Entwicklung der nachsten Jah-
re positiv fur den Stahlmarkt ausfillt und wieder verstirkt
Investitionen bewirkt: »Dadurch wichst der Bedarf sowohl
in den entwickelten als auch den entwickelnden Landern
nachhaltig und bei nur wenigen Risiken.« Dazu zéhlen der
sich anbahnende weltweite Handelsstreit sowie steigende
Zinsen in den USA und in der EU.

Zudem wird der prognostizierte Riickgang im Nachfrage-
Wachstum fiir 2019 mit einer erwarteten Verknappung der
Geldmenge in den USA und in der EU begriindet.

Fiir das leicht schwichere Wachstum wird aber vor al-
lem ein anderer Akteur verantwortlich gemacht: China.

+/-
2,0%
4,5%
3,0%
6,2%
4,5%
4,6%

1,1%
2,3%

EU-28
Rest-Europa
NAFTA
Lateinamerika
Afrika
Mittelost

Asien|Ozeanien
GUS

Prognose Stahlnachfrage nach Regionen
2018

Brealth ik

2017 hitten staatliche Programme noch einige Bauakti-
vititen bewirkt, die allerdings mittlerweile riickldufig sei-
en. Zudem will Peking bekanntlich den Schwerpunkt von
der Industrie- zur Konsum- und Dienstleistungsgesell-
schaft verlagern. Daher geht der Verband von einer um
2% riickldufigen Stahlnachfrage in der Volksrepublik aus.
»Zwar diirfte der Maschinenbau stabil bleiben, jedoch wer-
den Riickgdnge im Automobil- und Immobiliensektor er-
wartets, heifdt es im Marktbericht. Eine »harte Landung«
der chinesischen Wirtschaft sei jedoch kurzfristig unwahr-
scheinlich.

Fiir die USA erwartet der Verband eine weiter »robuste«
Nachfrage, etwa aufgrund guter Rahmenbedingungen und
der Steuerreform fiir Unternehmen. Allerdings wird auch
nicht verhehlt, dass unter Umsténden ein Uberhitzen der
amerikanischen Wirtschaft drohen kénnte. In der EU diirf-
ten der wirtschaftliche Aufschwung und die gute Auftrags-
lage der verarbeitenden Industrie ebenfalls zu mehr Stahl-
bedarf fiihren, heifit es.

Die vergleichsweise schwichere Entwicklung fiir die Re-
gion »Asien & Ozeanien« wird damit erklart, dass der Be-
darf in Japan trotz staatlichen Impulsen aufgrund der Al-
terung der Gesellschaft und anderer struktureller Faktoren
begrenzt wiirde und der in Stidkorea aufgrund der Proble-
me im Bau- und vor allem im Schiftbaugewerbe.

In Mittelost hiangt wie so oft vieles von der geopolitischen
Stabilitét ab. »Sollten die Staaten das in den Grift bekom-
men, fithrt der Olpreis zu mehr Investitionen und damit zu
hoherem Stahlbedarfc, schreibt Worldsteel.

Fiir Russland und Brasilien erwarten die Branchenexper-
ten, dass sich die »milde Erholung« fortsetzt. Wenn ange-
kiindigte oder nétige politische Reformen umgesetzt wiir-
den, sei ganz Lateinamerika ein Wachstumskandidat. Die
bevorstehenden Wahlen wiirden aber eine gewisse Un-
sicherheit bergen - eine Analyse dhnlich der vom MPP-
Marktfithrer BBC Chartering (S. 32). MM

2019

in Mio. t +/- in Mio. t
165,6 0,8% 166,9
44,2 4,4% 46,1
145,0 1,6% 147,3
43,5 4,9% 45,6
36,6 4,6% 38,3
55,7 3,7% 57,8

1071,0 -0,2% 1069,7

54,0 1,8% 55,0

Source: World Steel Association




Der Schliissel zu Afrikas Wachstum

Die Entwicklung und Integration der Héfen in Afrikas Logistikketten nach wie vor
uneinheitlich, obwohl die zu transportierenden Giitermengen weiter wachsen.
Der Fokus bei Investitionen muss verschoben werden, meint PwC

Lieferkette erhoht. Die Leis-
tungsunterschiede zwischen

frika miisse das wirtschaftliche Po-
tenzial seiner Hifen und des Seever-

kehrs nutzen, um seine Wachstumsziele den einzelnen Hifen wirken Cabo Verde
zu erreichen, so das Beratungsunterneh- sich auf die Transportlogistik- cocnedg

ketten in Afrika aus und ma- Guinea Bissau

chen afrikanische Linder weni-

men in einer Analyse der Hafenentwick-
lung in Afrika siidlich der Sahara (SSA).

Sierra Leone

Weltweit sind Hifen fiir 80 % des Waren-
handels nach Volumen und 70% nach
Wert. Investitionen in Hifen und die da-
mit verbundene Verkehrsinfrastruktur
zur Forderung der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung und des Wachstums
sind daher laut PwC von entscheidender
Bedeutung - insbesondere in Schwellen-
landern.

Die Hafeninvestitionen miissten je-
doch angemessen eingesetzt werden,
um finanzielle Nachhaltigkeit und wirt-
schaftliches Wachstum zu gewahrleisten.
Bei Investitionen gehe es nicht immer
nur darum, neue Héfen oder Terminals
zu bauen. Die Leistung eines Hafens sei
nicht nur im Zusammenhang mit den
Defiziten in der Hafeninfrastruktur zu
sehen, sondern auch darin, dass sich die
Hafenleistung unmittelbar auf die Effi-
zienz und Zuverldssigkeit des gesamten
Transportnetzes auswirke, in dem der
Hafen nur ein Knotenpunkt fiir den Wa-
renverkehr sei.

Als aufstrebende Marktregion mit
enormen Ressourcen und einer wach-
senden Bevolkerung miisse SSA seinen
Marktzugang und Handel in der Region
und mit dem Rest der Welt beschleuni-
gen. Die PwC-Analyse zeigt, dass eine
25-prozentige Verbesserung der Hafen-
leistung das BIP um 2 % steigern kénn-
te, was die enge Beziehung zwischen der
Wirksamkeit des Hafens und der Wett-
bewerbsfihigkeit des Handels zeigt.
Angesichts der zunehmenden Engpis-
se in vielen afrikanischen Hifen be-
steht fiir Afrika das Risiko, durch feh-
lende Investitionen weiteres Wachstum
zu opfern.

Einige Hifen dienen bereits groflen
Hinterlandgebieten, oft tiber nationale
Grenzen hinaus. Andere liegen in Bezug
auf verfiigbare Einrichtungen, Zuverlis-
sigkeit und Effizienz bei der Frachtab-
wicklung zuriick, was die Kosten der

ger wettbewerbsfihig als sie sein
konnten.

Von China lernen

In der Vergangenheit haben sich viele
Regierungen auf die Einnahmen aus den
Hifen konzentriert, anstatt sie als Ver-
mittler von Handel und Wachstum zu
betrachten. Afrika miisse sein Verstind-
nis fiir die Rolle, die Hifen spielen kon-
nen, verandern und die Investitionen in
sie erhohen, um ihre wirtschaftlichen
Entwicklungsziele zu erreichen, so die
Experten.

In SSA wird der Business Case fiir die
Hafenerweiterung oft erst dann definiert,
wenn die Kapazitit bereits eingeschrankt
ist und viele Héfen unter Investitions-
druck stehen. Diese stindige Verzoge-
rung, die oft Jahre andauert, mindert die
Wettbewerbsfihigkeit und beriicksich-
tigt nicht die daraus resultierenden Aus-
wirkungen auf die afrikanischen Volks-
wirtschaften. Im Gegensatz dazu ist
Chinas Ansatz fiir Hafeninvestitionen
lehrreich. China betrachtet Hafeninves-
titionen als die Vorteile, die es aus dem
Handel zieht, und betrachtet die Héfen
daher als hoch strategische Investitionen
im nationalen Interesse.

Hohe Hafenlogistikkosten, gerin-
ge Zuverlissigkeit und geringe Groflen-
vorteile im Handelsvolumen wirken sich
negativ auf das Handelswachstum in Af-
rika aus. Nach PwC-Schdtzungen konn-
ten 2,2 Mrd. $ pro Jahr bei den Logistik-
kosten eingespart werden, wenn sich der
durchschnittliche Durchsatz in den gro-
Ben Hifen in SSA verdoppelt. In anderen
Teilen der Welt hat eine solche Fokussie-
rung auf Volumen und Effizienz zu einer
stirkeren Betonung von Hub- und Fee-
der-Hifen fiir Container und zur Erwei-
terung des Umfangs fiir Massengut-Ter-
minals gefiihrt.
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Hubs der Zukunft

Obwohl  einzel-

ne Linder in Af-

rika ihre eigenen
Hub-Ports entwi-

ckeln, werden sich

wohl einige Hifen

als wichtige Hubs fiir
groflere Regionen her-
ausstellen. Basierend auf
dem Grad der Konnektivi-
tat der Schiffstransporte, der
Handelsvolumina und der Gro-

Be des Hinterlandes sieht PwC Dur-

ban (Siidafrika), Abidjan (Céte d’Ivoire)
und Mombasa (Kenia) als wahrschein-
lichste Kandidaten fir wichtige Dreh-
kreuze in Stid-, West- und Ostafrika.

Es sei bemerkenswert, dass der SSA-
Warenhandel in den letzten 30 Jahren
um etwa 300 % zugenommen habe, wih-
rend die Region in diesem Zeitraum we-
niger als 1% zum Wert des Welthandels-
wachstums beigetragen habe, so PwC.
Der Wert der SSA-Exporte seit seit dem
Ende des Rohstoftbooms zuriickgegan-
gen, wihrend die Importe weiter gewach-
sen seien. Da die Nachfrage nach Roh-
stoffen wieder zunehme, werde erwartet,
dass Preise und Mengen wieder steigen.
Die Tatsache, dass die meisten afrika-
nischen Linder ein Handelsungleich-
gewicht mit Schwerpunkt auf Rohstoft-
exporten und Industriewaren haben, ist
mit erheblichen Kostenproblemen ver-
bunden. SSA-Importe werden von Con-
tainerfracht dominiert, wahrend Exporte
meist als Massenfracht abgewickelt wer-
den. Dieses Ungleichgewicht zwischen
Im- und Exporten fithrt dazu, dass vie-
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le Container leer zuriickfliefen, wodurch wertvolle Ha-
fenkapazitaten absorbiert werden. Eine Verbesserung des
Handelspotenzials Afrikas fiir den Export von Fertigwa-
ren, Halbwaren oder landwirtschaftlichen Erzeugnissen
wiirde das Ungleichgewicht im Containerverkehr er-
heblich verbessern.

Investoren fordern Transparenz

Die meisten SSA-Héfen sind im 6ffentlichen
Eigentum, was die Beschaffung von
Kapital erschwert. Die Rolle der Re-
gierungen wirkt sich auch auf die
Investitionsrenditen aus, da sie

Hifen regulieren. Grof3ere Klar-

heit und Transparenz in Bezug auf

die Beteiligung der Regierungen

und die Regulierung der Hafenak-

tivititen sind daher wichtig. Fast alle

Anleger, mit denen PwC fiir die Studie
gesprochen hat, nannten die Governance

als wichtigste Risikotiberlegung bei ih-

Comoros rer Investitionsentscheidung.

Von der von PwC geforderten
»Verschiebung des Fokus« bei den
Investitionen wiirden also vie-
le profitieren: die Afrikanischen

Linder durch mehr Wachstum, die
Containerschiffahrt durch besser er-
schlossene Mirkte, nicht zuletzt auch
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der MPP-Sektor, denn in vielen Berei- Q = A .
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A AL baut Prisenz in Europa aus

AAL, die asiatische Breakbulk-Tochter der Schoeller-
Gruppe, expandiert in Europa. Sowohl das lokale Team als
auch das Agenturnetzwerk sollen ausgebaut werden. Die
Niederlassung in Hamburg wird verstirkt durch Eike Mu-
entz als General Manager Europe und Jan-Henrik Heyken
als Senior Chartering Manager Europe. Auflerdem stofien
Maritima Davila (Grupo Davila, Spanien), Breakbulk Pro-
ject Agencies (eine Division der Shipping Agency Service
Le Havre) und De Keyser Thornton (Belgien) zum Agen-
turnetzwerk. Man wolle stirker von dem Wachstum der
aus Europa kontrollierten Projekte profitieren. Daher pas-
se der Ausbau gut zur Flottenexpansion und dem neuen
Liniendienst zwischen Asien und Mittelost. Im Februar
war eine Kooperation mit Hyundai Merchant Marine ver-
einbart worden.

Kyriacos Panayides, Managing Director von AAL: »Eu-
ropa ist nach wie vor ein Zentrum hinter vielen Projekt-
ladungen. Mit dem Ausbau unser Aktivititen wollen wir
ein klares Signal an den Markt senden.«

Eike Muentz ergdnzte: »Unser Team in Hamburg hat
sich seit Jahresbeginn verdoppelt. Seitdem haben wir be-
reits einige Kontrakte fiir unsere grofen Schiffe mit mehr

als 30.000 tdw buchen kénnen.« = Overseas Logistic Services GmbH | Konrad-Zuse-Ring 14a
D - 41179 Monchengladbach
Tel: +49 (0) 2161 5497 - 0 | Fax: +49 (0) 2161 5497 202
E-Mail: contact@ols.de | Internet: www.ols.de




SAL sieht Potenziale und »X-Faktor«

Nach der Ubernahme durch Harren & Partner setzt SAL auf neue Angebote. Nicht der
Starkste werde gewinnen, heif’t es bei der Heavylift-Reederei. Man sieht ein Licht am Ende
des Tunnels fiir die Branche, jedoch gebe es eine grofie Unbekannte. Von Michael Meyer

um 1. April wurde ein Pool mit Roll-

Dock gestartet. Nach der Ubernah-
me habe man mit den neuen Eignern
geschaut, wo man sich verstirken soll-
te. »Wir erganzen uns, RollDock ist sehr
gut bei RoRo- und FloFlo-Projekten, wir
haben viel LoLo-Expertise. Warum sol-
len wir konkurrieren und nicht unsere
Stiarken zusammenfiithren?«, so Justin
Archard, Corporate Commercial Direc-
tor, gegeniiber der HANSA. Wann im-
mer Kunden sich nach Schwerguttrans-
porten umsehen, biete das Setup mit
Kran-, RoRo- oder Floating-Services ei-
nen One-Stop-Shop, hief’ es schon bei
der Griindung.

Im Pool liegen allerdings nicht alle
Schiffe aller Partner, sondern nur
sechs RoRo/FloFlo-Einheiten, fiinf von
RollDock, eines von SAL, die »Com-
bi Dock I«. Die Niederlinder mana-
gen den Pool und entscheiden darii-
ber, was wie gebucht wird. »Wir sind
der Support-Partner und helfen dabei,
Ladungen fiir effiziente Transporte zu
finden, um Ballast-Fahrten zu vermei-
den«, sagt Archard. Denn dies stelle
RollDock zuweilen vor Probleme, wes-
halb die Hamburger ihre LoLo-Exper-

tise einbringen sollen. Der Manager be-
zeichnet es als Win-Win-Situation, weil
SAL dadurch profitiere, dass nicht mit
dem einen eigenen Dockschiff allein ge-
gen den gesamten Wettbewerb — und da-
mit auch RollDock - angetreten werden
miisse. Das ganze Projekt ist langfristig
ausgelegt, die Schiffe werden erst nach
und nach in den kommenden Monaten
in den Pool integriert.

Von den Einnahmen aus dem Pool sol-
len beide Partner ihren Teil bekommen,
den Verteilungsschliissel will Archard je-
doch nicht preisgeben.

Die eigene Flotte besteht aktuell aus
20 Einheiten, neben der FloFlo/RoRo/
LoLo-Einheit »CombiDock I« im Pool
sind es zwei 12.975t-DP-Schiffe mit
zwei 1.000-t-Kranen, vier 12.000-Ton-
ner mit 2x700- und 1x350-t-Krankapa-
zitdt, zwei 8.900-Tonner mit 2x350 t und
1x250t, vier 8.900-Tonner mit 2x320t
und 1x250 t, ein 9.500-Tonner mit 2x275 t
und 1x200t sowie sechs 9.900-Tonner
mit 2x450 t Hebekapazitit.

In diesen Segmenten fithlt man sich
verhiltnisméf3ig wohl. An einem Ein-
stieg in den groflen Markt mit kleineren
E- oder F-Typen zeigt Archard kein son-

Eine der jiingsten SAL-Verladungen fiir die niederlindische Werft Damen i

derlich grofes Interesse: »In dem Markt
ist Chaos und es wird nicht besser.« Auch
das P2-Segment sei nicht attraktiv.

Im E/F-Markt gebe es sehr viele ver-
schiedene Akteure, inklusive der »Gro-
Ben« BBC und COSCO, zudem komme
mit Zeaborn ein Unternehmen, dass »das
Gesicht der MPP-Branche verdndern
kénnte«. »Ohne die nétige Grofle kann
man da nicht iiberlebenc, so der Manager.
OD er selbst an Wachstum denke? »Wir
werden wachsen miissen und werden das
auch tun, aber nicht schnell. Du kannst
die Flotte nicht einfach auf 100 Schiffe
ausbauen und den Service-Standard hoch
halten, das geht nicht.« Auflerdem sei die
Flotte ja gerade erst durch die Ubernah-
me von 15 auf 20 Einheiten gewachsen,
weil einige H&P-Frachter jetzt von SAL
gemanagt werden.

Die Integration lauft noch auf Hoch-
touren. SAL hat einige Aufgabenberei-
che, wie die technische Bereederung und
zentrale Office-Funktionen, nach Bremen
abgetreten, wo alle 70 Schiffe der Grup-
pe technisch betreut werden. Umgekehrt
hat Harren & Partner eigenes Personal aus
der Schwergutbefrachtung transferiert.
Das betrifft einen Grofiteil der Mitarbei-




ter des Projektlogisti-
kers Combi Lift, den

die Bremer einst zu-
sammen mit déni-

schen  Partnern
aufgebaut und in

den vergangenen
Jahren allein fort-
gefithrt und um-
strukturiert hatten.
Auch Combi Lift ak-
tualisiert sein Geschafts-
modell und fokussiert sich
verstirkt auf anspruchs-
volle Logistikherausforde-
rungen jenseits des Tagesgeschifts sowie
spezielle Offshore-, Decommissioning-
und Salvage-Projekte.

»SAL war immer stark im kommerzi-
ellen Bereich, der Kern von H&P ist das
Shipmanagement. Da gibt es Synergien,
die wir natiirlich heben wollen, erldutert
Archard. Heute kénne der Carrier besser
am Markt partizipieren: »Unter K Line
hatten wir eine starke Organisation im
Riicken, aber die Kosten waren hoch. Das
konnten wir reduzieren und die Abldufe
optimieren.« Harren & Partner, gegriin-
det 1989, ist breit aufgestellt und besitzt,
bereedert und managt rund 70 eigene und
eingecharterte Containerschiffe, Tanker
und Bulker sowie iiber Combi Lift auch
Mehrzweck-, Offshore- und Dockschiffe.

Im vergangenen Jahr hatte die Ree-
dereigruppe K Line die 1980 gegriinde-
te und 2011 von den Japanern komplett
iibernommene SAL an Harren & Part-
ner verkauft, weil man mit der deutschen
Tochter angesichts der {iberwiegend ho-
hen Verluste in dem umkampften MPP-
Markt nie richtig gliicklich geworden
war. Urspriinglich hatte H&P dem Ver-
nehmen nach gemeinsam mit der BBC-
Mutter Briese aus Leer geboten. Auch
Hansa Heavy Lift aus Hamburg soll sehr
interessiert gewesen sein.

Archard stimmt in den vielstimmigen
Chor aus der Branche ein, dass das Ende
der strukturellen Konsolidierung noch
nicht erreicht sei. »Ich bin sicher, dass
wir weitere Kooperationen oder Uber-
nahmen sehen werden.« Zwar ist er prin-
zipiell durchaus zuversichtlich, dass sich
die Schere zwischen Angebot und Nach-
frage langsam und in nicht allzu ferner
Zukunft schlieflen konnte. Jedoch hat er
eine aus seiner Sicht grofle Unbekannte
ausgemacht: »Der Markt ist noch immer
von viel zu viel Tonnage gepréigt — und
von zu vielen Eignern. Selbst wenn der
Angebotsiiberhang reduziert wird, weifl
man immer noch nicht, wie sich die Ak-

Justin Archard,
Corporate Commercial Director

teure dann verhal-
ten. Das ist der X-
Faktor.« Als erstes
werde der Super-
Heavylift-Markt
von einer Bes-
serung profitie-
ren. Noch sei die
Auslastung zwar
nicht gut genug fiir
héhere Raten, »aber
wir sehen Licht am
Ende des Tunnels«, auch
wenn es bislang noch
sehr wenige Buchungen
fiir das kommende Jahr gebe.

»Fir eine aktive Rolle in der Konso-
lidierung zeigt sich SAL mit den neu-
en Eignern offen. Falls es Moglichkeiten
gibt, will man sich das anschauen. Das ist
durchaus als neue Marschrichtung zu ver-
stehen. »Wir kommen aus einer Situation
als Tochter von K Line, eine grofie Firma
mit stabilen Strukturen. Aber es ist auch
eine Firma, die sich nicht sehr oft aufSer-
halb der eigenen Mauern umschaut. Jetzt
ist das anders, mit H&P haben wir ein
Wachstumsgeschift.«
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»Nicht der Starkste gewinnt«

In der Branche sei ohnehin noch mehr
Aktivitdt notig: »Wir sitzen alle im sel-
ben Boot mit denselben Problemen und
werden uns alle frither oder spiter bewe-
gen miissen. Nicht unbedingt der Stérks-
te wird gewinnen, sondern derjenige, der
sich am besten anpasst.«

Auf der Suche nach neuen operativen
Wachstumsmoglichkeiten glaubt man
bei SAL in Afrika fiindig geworden zu
sein. Zum 1. April wurde ein neuer Se-
mi-Liner-Dienst aufgelegt, der Nordeu-
ropa, den Indischen Subkontinent und
den Persischen Golf mit West-, Stid- und
Ostafrika verbindet. Mindestens zwei
Abfahrten pro Monat sollen auf den Rou-

ten um das Kap der Guten Hoffnung lau-
fen, als Erganzung zum bisherigen Fern-
ost-Europa-Angebot tiber den Suezkanal,
das laut Archard auch in Zukunft das
wichtigste Segment der Branchen blei-
ben wird.

»Afrika wird unserer Ansicht nach in
den nichsten Jahren der am schnellsten
wachsende Markt seing, erldutert der Di-
rector das Engagement. Auch mit dieser
Einschdtzung ist SAL nicht allein. Aller-
dings gilt der Kontinent seit Jahren als
potenzieller Boom-Markt. Allein, einen
echten Boom hat es bislang nicht gege-
ben. Archard ist dennoch zuversichtlich,
einige Lander wie Mosambik, Tansania
oder Dschibuti wiirden schnell wachsen,
mit grofen Infrastrukturinvestitionen
in Industrie, Transportwege und Ener-
gieversorgung. Auch Nigeria sei auf dem
Weg der Besserung.

Viele Akteure setzen auf die milliarden-
schwere chinesische Infrastrukturinitia-
tive »One Belt One Roads, die auch Af-
rika betrifft. Jedoch steht die Vermutung
im Raum, dass davon vor allem die chine-
sische Staatsreederei COSCO profitieren
wird. Der SAL-Manager meint jedoch bei
sehr komplexen Projekten - anders als bei
volumentréchtigen Kontrakten fiir Stahl-
produkte - noch einen Know-how-Vor-
sprung ausmachen zu konnen, zumal viele
derartige Anlagen nicht in China, sondern
in anderen Regionen der Welt produziert
wiirden und der Zugang zu Transportauf-
tragen dadurch leichter sein konnte.

Im Gegensatz zu BBC-Chef Svend An-
dersen (S. 32) sieht Archard in Siidame-
rika kurzfristig keine Belebung, den Sub-
kontinent habe man nicht wirklich auf
dem Radar. Vielmehr werde man das
grofite Augenmerk auch kiinftig auf den
East-West-Trade legen. Weitere Wachs-
tumsmairkte sind fiir ihn der Mittlere
Osten, Vietnam und nicht zuletzt Aust-
ralien, wo die Offshore- und Rohstoffin-
dustrie wieder anzieht. ]

Abstract: SAL faces prospects and the unknown

After the takeover by Harren & Partner last year, SAL is open for new offer-
ings. Not the strongest will win in competition but the company most adapt-
able to change, the heavylift shipping operator is convinced. There is a light
at the end of the tunnel for the industry, but there is one big unknown fac-
tor: »The market is still characterized by too much tonnage — and too many own-
ers,« says Justin Archard, Corporate Commercial Director SAL. He believes
structural consolidation is anything but over and the industry will see more cooper-
ation and takeovers. In contrast to South America, Africa holds some potential for
growth but East-West trade will dominate the market.

Further information: redaktion@hansa-online.de

HANSA International Maritime Journal - 155. Jahrgang - 2018 -Nr. 5 31



Zeitlose Ziele in Leer

Die »Project Alliance« von BBC und Jumbo lauft an, die Leeraner modernisieren zudem mit
einigem Aufwand ihre Flotte. Zwar beobachtet die Briese-Tochter auch positive Signale im
Markt, ganz gegldttet sind die Sorgenfalten jedoch noch nicht. Von Michael Meyer

m Oktober war die Allianz mit den

niederldndischen  Heavylift-Exper-
ten verkiindet worden. Gemeinsam tritt
man seither fiir Grofiprojekte an. Ziel war
und ist es, ein grofitmogliches Portfolio
an Schiffen und Kapazitit anzubieten, fiir
BBC - nach eigenem Bekunden Markt-
fithrer im Segment bis 900 t — grofere
Hebekraft, fiir Jumbo eine grofiere globa-
le Abdeckung dank der knapp 170 Schiffe
umfassenden Flotte der Leeraner.

Zwar kam noch kein erster Auftrag zu-
stande, das wurde so schnell aber auch
nicht erwartet. »Keine andere Flotte bietet
eine derartig vielseitige Kombination von
Flexibilitat und Kapazitit im Hebesegment
von 500 bis 3.000 t. Dennoch ist klar, dass
wir an Projekten arbeiten, die fernab des
sonst sichtbaren Volumengeschifts sind
und die auch einen gewissen Vorlauf be-
notigeny, erldutert BBC-CEO Svend An-
dersen gegeniiber der HANSA. Die Koope-
ration stofie jedoch auf »reges Interesse«.
An einigen Grofiprojekten arbeite man.
»Womit ich sehr zufrieden bin ist die Zu-
sammenarbeit, die Kommunikation, das
funktioniert optimal«, so Andersen weiter.

Aber auch an der eigenen Flotte wird
weiter mit Hochdruck gearbeitet. BBC

gehorte in den vergangenen Monaten, in
denen eine wahre An- und Verkaufsh-
ausse zu beobachten war, zu den aktiven
Teilnehmern auf dem S&P-Markt. Glei-
ches gilt fiir das Charter-Geschift. Ge-
wachsen ist die Flotte dadurch allerdings
nicht. Vielmehr wurden altere Frachter
aussortiert und jiingere Einheiten tiber-
nommen, auch aus hoheren Groflenseg-
menten.

Bedarf fiir grolere Schiffe

»Im Moment haben wir daran Bedarf,
etwa fiir Pipes und Windenergieanla-
gen. Da gibt es grofle Volumen und Ge-
schift fiir 25.000- bis 30.000-Tonner, die
wir mittlerweile auch in Charter haben.«
Die unter anderem von Hansa Heavy
Lift beschiftigten P2-Schiffe sind hin-
gegen nicht im Fokus. »Die fiir uns op-
timale Grof3e ist immer noch zwischen
10.000 und 16.000 tdw, sagt Andersen.
In dieses Segment fallen auch die vielen
E- und F-Typen, von denen BBC noch im-
mer knapp 50 betreibt. »Wir haben heute
etwas weniger Schiffe, dafiir aber solche
mit mehr Tragfahigkeit, sodass die Kapa-
zitdt stabil geblieben ist. Wir schauen uns

intensiv auf dem Markt um. Es gibt viele
Frachter, die aufgrund reduzierter War-
tung in den Krisenjahren nicht im besten
Zustand sind«, so der Déne weiter.

Im letzten halben Jahr seien »leider«
nur weniger als eine Handvoll Schiffe aus
den belasteten Kreditportfolios der Ban-
ken hinzugekommen, die ihre Bestinde
drastisch reduzieren. Zuvor hatte BBC
davon noch weitaus stirker profitiert, mit
rund einem Dutzend Kéufen, nach HAN-
SA-Informationen aus den Bestidnden der
NordLB/BLB (HANSA 12/17).

Explizit erklirtes Ziel ist es, eine markt-
fithrende Flotte zu haben. Zwar wurden
die Leeraner laut dem Branchendienst
Dynamar kiirzlich von COSCO in Bezug
auf die Gesamttonnage tiberholt. Die Chi-
nesen liegen demnach bei 1,76 Mio. tdw,
BBC bei 1,66 Mio.tdw. Nach der Anzahl
der Schiffe haben jedoch weiterhin die
Nordwestdeutschen die Nase vorn.

Der Fokus liegt auf Schiffen mit 240 bis
900 t Hebekapazitat. »Sie sollten tiber-
durchschnittlich jung sein und einem
gewissen technischen Standard geniigen,
zudem sollte sie aufgrund ihrer kompak-
ten Grofle und entsprechenden Ladevo-
lumina flexibel einsetzbar sein, heifit es
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weiter. Allerdings: Auch wenn derzeit
ein Trend zum Mittelklassesegment des
F-Typs zu beobachten sei, bewerte man
Charteroptionen auch fiir grofiere und
kleinere Schiffstypen.

Neubau-Projekte seien ebenfalls denk-
bar, ebenso wie weitere S&P-Aktivititen,
meint Andersen, ohne auf Details einzu-
gehen. Bei den momentanen Raten und
den Neubaupreisen sei es aber schwie-
riger geworden, sodass man abwarten
miisse. Von gestiegenen Preisen berich-
tet auch der Hamburger Makler Toepfer
Transport (S. 20).

Viele Schiffe stehen laut Andersen vor
einem Eigner-Wechsel, was mitunter
auch mit einem Charter-Wechsel ein-
hergeht. »Fiir uns gilt jedoch: wir miissen
nicht um jeden Preis eine Charter auf-
rechterhalten, wenn diese nicht nachzu-
halten ist.« Das zum Teil durchgesetzte
Raten-Wachstum sieht er eher skeptisch,
da die Raten nicht immer den Markt wie-
derspiegeln. »Einige Eigner vertrauen auf
Charterangebote, die wir so aktuell nicht
nachvollziehen kénnen.« Wann immer
ein neuer Player auf den Markt komme,
der Zugriff auf Tonnage benotige, merke
man das anhand gestiegener Raten.

Pro Konsolidierung

Der Wettbewerb ist in Bewegung. Die
noch immer junge Reederei Zeaborn aus
Bremen mit ihrem enormen Expansions-
kurs sieht man zwar noch nicht als ei-
nen Akteur, der das operative Geschift
durchschiittelt. Wie das in Zukunft aus-
sehe, sei allerdings offen. Mit dem déni-
schen Carrier Thorco ist zudem einer der
ehemaligen Hauptkonkurrenten ein we-
nig abhanden gekommen. Die Dénen for-
cieren ihr Engagement im Bulk-Segment
(s. Seite 46), aber das konne sich auch
wieder dndern, heifit es aus Ostfriesland.

Anders sieht die Bewertung von
COSCO aus, ebenfalls mit einer ausge-
prégten Expansionsstrategie ausgestat-
tet. Andersen bezeichnet den Carrier
als »grofiten Konkurrenten«. Die Raten-
struktur sei zwar nicht immer nachvoll-
ziehbar und bei der globalen Abdeckung
habe man Vorsprung, aber gerade in
Fernost hitten die Chinesen eine gute
Position.

Prinzipiell erwartet und befiirwortet
der BBC-Chef eine weitere Konsolidie-
rung: »Wir sind der Ansicht, dass weni-
ger Anbieter, sowohl mit Frachtgeschaft
als auch tonnageseitig, wesentlich effekti-
ver am Markt agieren kénnen. Mehr Ko-
operation und damit aber auch verstark-

CEO Svend Andersen

ter Wettbewerb sollte unserer Ansicht
nach die nachhaltige Entwicklung unter-
stiitzen.« BBC selbst sei immer offen fiir
Konsolidierungsprojekte: »Es ist unsere
Vision, den Kunden als zuverléssigster
und leistungsfahigster Transportpartner
bereit zu stehen. Dieses Ziel ist zeitlos.«

Weniger Bulk und Container

In der »externen« Konkurrenzsituation
zu Bulk- und Container-Carriern ist An-
dersen mittlerweile etwas entspannter. In
der jiingeren Vergangenheit hatten sich
Bulk-, Container- und MPP-Operateu-
re aufgrund der unbefriedigenden Lage
im eigenen Markt immer wieder gegen-
seitig Ladungen abspenstig gemacht. Das
war zwar schon immer so, in den Krisen-
jahren jedoch in weit groflerem Ausmaf.
Wie beispielsweise auch der Branchen-
dienst Drewry (S. 30) sieht er jetzt eine
Verbesserung: »Wir konkurrieren noch
immer und generell. Die positive Beschif-
tigungsentwicklung in den anderen Seg-
menten hat aber dazu beigetragen, dass
weniger Tonnage im MPP-Bereich nach
Auslastung sucht. In den letzten Jahren
konnte man bei Bedarf noch in wenigen
Tagen ein Schiff bekommen. Das ist heu-
te nicht mehr so einfach.«

Auch auf dem Frachtmarkt beobachten
die Leeraner eine leichte Verbesserung,
zumindest in einigen Regionen, wenn-
gleich auch hier gilt: besser ist noch lan-
ge nicht gut. Im Vorjahresvergleich habe

sich der Markt positiv entwickelt. Bei BBC
verzeichnet man insgesamt einen Anstieg
des Bruttofrachten-Niveaus. Auch der ge-
stiegene Olpreis bringe Nachfrageimpul-
se fiir das Projektgeschift. Entsprechend
sei die Nachfrage nach Volumenkontrak-
ten gestiegen. Allerdings nimmt das Spot-
geschift noch immer mindestens 90 %
des Geschifts ein. »Das Ziel ist stets 30 %
Kontrakte. Die Vertrige auf dem Markt
waren und sind es allerdings nicht immer
wert«, meint Andersen.

Der europdische Export hat nach BBC-
Meinung an Schwung gewonnen, auch
der Markt in Stidamerika. Dort gebe es
sehr viele Ausfuhren aus Brasilien, viele
Pipes. »Aber die Import-Seite schwichelt.
Wir brauchen monatlich sechs bis sieben
Schiffe in Brasilien, miissen aber oft in
Ballast dorthin fahren, so der CEO. In
Argentinien habe sich nach dem Regie-
rungswechsel im Herbst 2017 der Import
stark verbessert. Ahnliches erhofft er sich
in Brasilien nach der Wahl im Oktober.

An der Westkiiste entwickelten sich
Chile und Peru wieder positiver, nachdem
rund zwei Jahre relative Flaute geherrscht
habe. Mittlerweile werden neue Projek-
te der Rohstoff- und Minenindustrie in-
itiiert. »Stiddamerika wird sich insgesamt
positiv entwickeln«, meint Andersen.

Vergleichsweise schwicher sehe es hin-
gegen in Asien aus, von der milliarden-
schweren Infrastruktur-Initiative »One
Belt One Road« ist in der MPP-Schift-
fahrt noch nicht viel zu merken. Fernost
war frither der Markt, in dem das meiste
Geld verdient wurde. »China und Japan
waren letztes Jahr schwache Mirkte, aber
wir gehen davon aus, dass es jetzt wieder
einige Projekte geben wird.«

Das Zwischenfazit des BBC-Chefs fillt
gemischt aus: »Ich glaube, dass es besser
wird. Es ist mehr Volumen im Markt,
gleichzeitig weniger Schiffe. Wir konnten
bald an den Punkt kommen, wo Angebot
und Nachfrage wieder in einem ausgegli-
cheneren Verhiltnis zueinander stehen.«
Allerdings: Man sei noch lange nicht da,
wo man sein mochte. [

Abstract: BBC Chartering works on new products and the vessel portfolio

»Project Alliance« partners BBC and Jumbo are starting their cooperation though con-
crete projects still require some lead time. The common goals are for BBC, by its own
account market leader in the segment up to 900t, to have greater lifting power, for
Jumbo a greater global coverage thanks to the fleet of more than 170 vessels owned by
Leer based BBC. Svend Andersen, CEO BBC, grants exclusive insights as the company
has been quite active at S&»P markets recently and pushes fleet modernization: »The
optimal vessel size for us is still between 10,000 and 16,000 tdw,« he says.

Further information: redaktion@hansa-online.de
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»MPP will remain the core of Thorco«

Last year, Danish multipurpose shipping company Thorco Projects caught some attention
with vessel sales and the launch of a new dry bulk entity. CEO Thomas Mikkelsen talks to
HANSA about the strategy for the future, »low hanging fruit« and the support of the owner

You have been quite active in the S&P market recently.
Will we see more activities by Thorco?

Thomas Mikkelsen: Last year we did a lot of sales, yes. We
were cleaning up our fleet and adjusted it according to the
market prospects we saw. We sold a number of older ves-
sels, but also some units, which we considered not having
the technical specifications suitable for the future. We fo-
cuse a little bit more on other type of ships. And certain-
ly we are looking if we can use the arising opportunities.

What do you mean by the term »not suitable«?
Mikkelsen: For example, some of the vessels were Japa-
nese design with some overhang which we have experi-
enced gave us some commercial limitations in the present
market. Some other had too little lifting capacity, we also
wanted to focus more on the heavier geared types. Other
were simply too old. Being a shipowner, you always have
to evaluate and adjust your fleet.

Do you plan more fleet modernization?

Mikkelsen: From a seller’s point of view we have done what
we needed to do. We are not really in the market now for
selling further assets. We are quite comfortable with the
fleet we have and the type of ships we own. Now the focus
is to continue the development of our company and to see
if we can grow even further, using the opportunities which
certainly are around in the present market.

As a buyer, we have recently been adding heavy lift ves-
sels to our fleet with lifting capacity ranging between
120 and 400 t. We have been quite active the last couple
of weeks.

What is the balance of these adjustments?

Mikkelsen: Our owned fleet has been reduced. But we have
more or less equalled that out, by chartering in more ton-
nage. In the last two years, we have sold about ten vessels.

What about your new bulk division, which was launched
in 2017 with chartered vessels only?

Mikkelsen: Since we launched the division, we have made
it very clear and we will not deviate from that: It is an as-
set-light business. We will not be a shipowner within the
bulk segment. Our core business is and will remain the
multipurpose/project business. We established the bulk di-
vision as a spin-off in order to utilize the synergies which
obviously are there between these two divisions.

The markets saw several »cargo interactions« between the
global bulk- and mpp markets. Do you expect that to con-
tinue?

Mikkelsen: We are confident that these synergies will re-
main, that there will always be a correlation between dry
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cargo commodities and pro-

ject cargoes. It is not a new

thing and the commodity
market remains to be an im-
portant market as well for mpp
ships. There are alot of low-hang-
ing fruit which we try to take, so to
say. Certainly we are confident, that
focussing more on having these two di-
visions under one roof can optimize
these synergies.

Is there any plan to expand the char-
ter-fleet for the dry bulk division?
Mikkelsen: I think so, yes. MPP will re-
main our core business, but we have al-
located a good team for the dry cargo di-
vision. Definitely we have the ambition
to also grow this division by growing the
fleet. The team is still small, but they are
doing a good job, growing organically
and we will see growth throughout the
year. How big the fleet will be, I don’t
know yet. We take it easy, we grow qui-
etly and keep the appetite for new oppor-
tunities also in the dry cargo business.

How big is the dry bulk fleet now?
Mikkelsen: It is a mix from short-, me-
dium- and long-term charter and it is
changing, but we are between twelve and
20 vessels all the time.

Do you have pooling plans for the divi-
sion?

Mikkelsen: Right now, we are doing our
own business and try to find the syner-
gies. What the future will bring in terms
of cooperation with other operators re-
mains to be seen. We remain open mind-
ed, that goes for project and that goes also
for dry cargo. But at the moment there is
no discussion in that respect.

Does the same apply to your mpp divi-
sion?

Mikkelsen: We are operating three dif-
ferent pools. But, for example, the one
with MC Schiffahrt from Germany is no
longer being operated. Ships come and
ships go, that’s normal in this market.
But the pool concept and the shipman-

Wind energy is still an important sector
for Thorco and the mpp industry

agement concept remains a vital part for
Thorco. We are very happy with the pools
we have and we will remain active devel-
oping our pool strategies in the future.

We do not operate chartering pools.
Being a global mpp company with offic-
es around the globe gives us advantages,
which others do not have. That’s why we
have set up our pool concept for commer-
cial management.

A lot of people expect even more consoli-
dation in the market. What is your opin-
ion and what might be Thorco’s role?
Mikkelsen: Certainly we are in favor
of the consolidation. I think that this is
one of the right steps towards improve-
ments in the market. Thorco remains
open-minded for whatever opportuni-
ties. That goes for cooperation, Joint Ven-
tures or even consolidation. For the time
being, we are not in a dialogue, but we
are open-minded and always interested
in discussions.

Do you still feel good support by your
ownet, the Danish conglomerate Thor-
nico?

Mikkelsen: We are very proud of being a
member of the Thornico family, and [ am
pretty sure that they will agree of being
proud of having Thorco as part of their
family. The reports last year were kind
of a misunderstanding. There has never
been any doubt in Thorco as a business
model, the concern was the shipowning
arm. Being an investor, it is quite normal
to evaluate the investment, what makes
sense and what doesn’t. Thornico con-
firmed that it will remain supporting and

being a shareholder in Thor-

co Projects.
I am very happy to have
a family-owned shareholder
like Thornico behind me, be-
ing financially strong with appe-
tite for growing the business. Our
recent development, not only in the
mpp division, but also to explore other
opportunities in dry cargo, proves, that
we have an ambitious shareholder with
a strong belief in having a shipping divi-

sion under its roof.

What can we expect from Thorco in the
future?

Mikkelsen: After adjusting our fleet, we
feel we are fit now, we have a good plan.
We see a lot of opportunities in the mar-
ket, which we want to explore. There were
definitely some improvements in the mpp
market in the last six months. It givesus a
strong believe that we are on a good way
out of some bad years. I am not saying we
are going back to the fantasy years before
2007. We can also live with less. We are
confident that we have the right team and
the right global platform and we will con-
tinue to develop our company in order to
remain one of the leading players within
the mpp industry.

Where do you see the biggest growth po-
tential?

Mikkelsen: Actually, compared to last
year, all regions are basically showing
much better tendencies for the last three
to six months. From a global point of
view, we are experiencing a lot of posi-
tive signals.

In terms of commodities, the most
productive within the mpp segment has
been wind energy. Certainly, it will re-
main firm and strong for the years ahead.
That continues to be a commodity we are
very confident in. Let’s see what happens
in the oil and gas industry. The oil price
has slowly climbed up again, I am sure
that this will have an effect on our in-
dustry sooner or later. However, it is still
too early to start to see cargo movements.

Interview: Michael Meyer
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Neue Basis fiir sicheres Lifting

Kranbewegungen mit schwerer Last stellen hohe Anforderungen an die Stabilitdt von
Schiffen. Eine neue IMO-Regelung bringt mehr Klarheit fiir solche Operationen

as Szenario ist durchaus real: Beim

Heben einer gewaltigen Last von der
Kaikante an Bord reif3t die Ladung plotz-
lich vom Schiffskran ab. Das durch Sta-
bilitatsponton und Ballastwasser sorg-
faltig austarierte Schiff verliert dadurch
seine Stabilitit und rollt in die entge-
gengesetzte Richtung. Je nachdem, wie
stark die Pendelbewegung ausfillt, dro-
hen Wassereinbruch oder sogar ein Ken-
tern des Schiffes.

Dieses Risiko wollen weder Schiffs-
eigner noch Kapitin eingehen. Deshalb
brauchen sie fundierte Berechnungen
iiber das Stabilitdtsverhalten des Schiffes
in solchen Extremsituationen.

Doch die federfithrende Institution,
die internationale Seeschifffahrtsorgani-
sation IMO, hatte bisher nur Regeln fiir
die Schiffsstabilitat auf hoher See verab-
schiedet - und da ist die Ladung gesichert
und die Krane diirfen gar nicht bewegt
werden. »Weil fiir die Nutzung der Kra-

ne im Hafen keine einheitlichen Regeln
existierten, haben sich viele Schifffahrts-
unternehmen mit eigenen Company-
Guidelines beholfeng, erliutert Jan Riide,
Schiffstypexperte fiir Mehrzweckfrach-
ter (MPV) bei DNV GL. Auch die nor-
wegisch-deutsche Klassifikationsgesell-
schaft selbst hatte entsprechende Regeln
entwickelt, aber diese betreffen nur von
DNV GL klassifizierte Schiffe, und ihre
Anwendung ist freiwillig.

»Solange es keinen gesetzgeberischen
Text gibt, sind verschiedene Losungs-
ansitze moglich«, sagt Ride. In die-
sem Zusammenhang sei es zwischen
Ladungseigner, Schiffseigner und Char-
terer hdufiger zu Debatten gekommen -
und im Zweifel hat der Kapitin das letzte
Wort und kann aus Sorge um Schiff und
Crew den Transport verweigern. Auch
mit der Beaufsichtigung beauftragte Ma-
rine Warranty Surveyors legen gelegent-
lich ihr Veto ein. Die Folge: Der Ladungs-

eigner brachte sein Transportgut nicht
rechtzeitig ans Ziel, der Charterer verlor
wichtige Einnahmen.

Neue IMO-Regel setzt Standards

Wegen dieses kostentrichtigen Konflikt-
potenzials und weil es immer wieder zu
Unfillen kam, bei denen Schiffe wahrend
des Beladungsvorgangs beschadigt wur-
den oder sogar kenterten, hat sich eine
Arbeitsgruppe der IMO des Themas an-
genommen: Herausgekommen sind Sta-
bilitatskriterien fiir das Lifting, sprich
fiir das Heben schwerer Lasten (2008 IS
Code, Part B 2.9 »Ships engaged in lif-
ting operations«). In den zugrundelie-
genden Berechnungsmodellen ist auch
der problematischste Fall, das Abreif3en
der Last, beriicksichtigt. Zwar gelten die
Regeln erst ab 2020, und ausschliefllich
fiir Neubauten sowie in den meisten An-
wendungsfillen auf freiwilliger Basis.

Nach Abriss der Ladung
krangt das Schiff bis zu
seinem maximalen Rollwinkel.

0 Fir eine sichere Schwimmlage
sind beim Ladevorgang Stabilisie |-
rungsmafinahmen erforderlich.
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Trotzdem kommt jetzt bereits Bewegung
in den Markt: »Vor allem Ladungseigner
aus der Ol- und Gasindustrie haben den
Anspruch, hier universell giiltige Stan-
dards anzuwendeng, sagt Ole Hympen-
dahl, Principal Engineer Fluid Enginee-
ring und Stabilititsexperte bei DNV GL.
»Weil die transportierten Komponenten
sehr teuer und die Anlieferung oft zeit-
kritisch ist, wollen die Eigner sicherstel-
len, dass die Logistikkette funktioniert
und ihre Ware unversehrt ankommt.
Dadurch steigt der Druck auf die Trans-
porteure, schon jetzt den Nachweis zu er-
bringen, bis zu welchem Gewicht Schiffe
und Krane auch komplexe Ladevorgian-
ge im Hafen wegstecken konnen«, sagt
Hympendahl.

Fir Charterer und Schiffseigner be-
deutet dies: Wer hier im Geschift blei-
ben will, muss aus Sicht der Klassifizierer
nicht nur Neubauten auf die neuen Sta-
bilitatskriterien ausrichten, sondern auch
seine bestehende Flotte entsprechend
durchleuchten. DNV GL hat dazu ein
Paket aus Information, Beratung und Be-
rechnung im Angebot, das den Kunden
helfen soll, die notwendigen Mafinah-
men zu ergreifen. »Das konnen bauliche
Verdanderungen am Schiff sein — norma-
lerweise aber geht es um bestimmte Vor-
gaben fiir maximale Kranauslage und

Am Ende der Rollbewegung
verharrt das Schiff in seinem
statischen Winkel.

Ladungsgewicht, erklart Hympendahl.
Ziel ist es unter anderem, zu verhindern,
dass es beim maximalen dynamischen
Rollwinkel zu einem Wassereinbruch an
Bord kommt, zum Beispiel durch eine
wihrend des Ladevorgangs offene Luke.

Berechnungen fiir mehr Sicherheit

Die erforderlichen Kalkulationen fithrt
die Klassifikationsgesellschaft auf Basis
der einschldgigen IMO-Vorgaben durch.
Sie war Teil der zuarbeitenden Korres-
pondenzgruppe die an der Entstehung
der Richtlinie maf3geblich beteiligt war.
»Die neue Vorschrift kommt dem ent-
sprechenden DNV GL-Klassezeichen
sehr nah«, sagt Hympendahl. Ein weite-
res Plus: Bei Schiffen mit Klasse DNV GL
sind die fiir Stabilititsberechnungen rele-
vanten Daten bereits verfiigbar und miis-
sen nicht eigens erstellt werden. »Das gilt
immer dann, wenn die Neubauklassifi-
kation bei uns erfolgte oder die Reede-
rei unseren Emergency Response Service
nutzte, erklirt Riide. Gerade Schiffe mit
grofieren Kranen wie Schwergut- oder
Mehrzweckfrachter, fiir welche die Vor-
schrift relevant ist, entstehen nach sei-
ner Erfahrung oft in Serien mit zumin-
dest dhnlicher Rumpfform. Abweichende
Konstruktionsdetails lassen sich dann

possible in sheltered bays.

Quelle: DNV GL

Abstract: New IMO regulation on crane lift capacities

Crane movements with heavy loads pose challenges to vessel stability. Novel
IMO regulation helps clarify safety standards for such operations. »Because
there were no uniform rules for the use of cranes in port, many shipping com-
panies have managed with their own company guidelines,« says Jan Riide, ex-
pert for Multipurpose Vessels (MPV) at DNV GL. The class society has defined
such rules for vessels listed at the Norwegian-German company on a volun-
tary basis. The new IMO regulation comes very close to DNV GL’s standards.
It opens new prospects, not only for safety and transparency but also for load-
ing operations. Though normally not allowed at open sea they could become

Further information: redaktion@hansa-online.de

iiber die einschldgige Software leicht be-
riicksichtigen. »Stabilitit ist nur ein Bau-
stein. Wichtig ist deshalb eine ganzheit-
liche Betrachtung«, meint Hympendahl.
Neben der Schiffsstruktur spielen auch
Kriterien wie die Leistungsfahigkeit der
Ballastwasserpumpen, die Schwingungs-
ddmpfung des Krans und die typischen
Ladefille eine Rolle.

Triple-Win-Situation

Nach Einschitzung der Experten von
DNV GL ist die neue IMO-Richtlinie ein
bedeutender Schritt zu mehr Sicherheit
und Wettbewerb: »Wenn sich alle an die
gleichen Regeln halten, sinkt nicht nur
das Risiko, sondern wird auch der Markt
transparenter, erklart Riide. Auflerdem
wachse durch die Anwendung der Richt-
linien die Flexibilitdt der Schifffahrtsun-
ternehmen: »Nach diesen Vorgaben blei-
ben zwar Operationen auf offener See in
den meisten Fillen untersagt, aber fiir
die Ubergabe von Ladung in geschiitz-
ten Gewdssern wie Buchten mit definier-
ten Wind- und Wellenverhiltnissen er-
Oftnen sich neue Moglichkeiten.« Alle
denkbaren Fille lassen sich so im Vorhi-
nein kalkulieren — und die Gefahr, dass
Schiff und Ladung Schaden nehmen,
wird signifikant reduziert. »Auch wenn
die neue IMO-Vorschrift nicht verbind-
lich ist, dient sie als Geschiftsgrundlage,
wird der Ladevorgang im Hafen und auf
geschiitzter Reede sicherer, und im Ernst-
fall sinkt bei Abriss der Ladung das Ken-
terrisiko«, sagt Riide. Davon profitieren
samtliche Akteure: Die Schiffseigner, weil
ihre Schiffe keinen Schaden nehmen und
mogliche Risiken versichert sind; die La-
dungseigner, weil es keine Akzeptanz-
und Verzogerungsprobleme beim Trans-
port gibt; und schlieflich Charterer und
Crew, weil sie eine fundierte Basis fiir
ihre Dienstleistung haben und das Risi-
ko von Unfillen sinkt. RD
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Schwierige Lage fiir Schwerlastkrane

Die Marktsituation bei den Kranen fiir Schwerlasten hat sich aufgrund der weiter
schwachen Nachfrage nicht wesentlich entspannt. Doch es gibt positive Signale. Zudem
kommen auch vereinzelt neue Produkte auf den Markt. Von Thomas Wiigener
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Das Terminal San
Giorgio in Genua
bekommt einen
zZweiten
Hafenmobilkran

von Konecranes

Foto: Konecranes
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er Hersteller Liebherr vermeldete jiingst zwar mit 9,85 Mrd. €

den hochsten Umsatz seiner Geschichte. Im Vergleich zum Vor-
jahr konnte das Familienunternehmen seine Erlose um 9,3 % steigern.
Das gute Ergebnis ist allerdings nicht auf den Bereich Maritime Kra-
ne zuriickzufithren. Hier verringerte sich der Umsatz im Geschiftsjahr
2017 um 83 Mio. € auf 733 Mio. €, was einem ein Riickgang von 10,2%
entspricht.

Tonnagetiiberkapazititen hitten dazu gefithrt, dass die Investitionen
in neue Schiffe auf dem niedrigen Niveau des Vorjahres verharrt hit-
ten, heif3t es seitens Liebherr. Entsprechend gering sei auch die Nachfra-
ge nach Schiffskranen ausgefallen. Dennoch konnte die Sparte Maritime
Krane ihr Umsatzniveau zumindest in Westeuropa auf Vorjahres-Le-
vel halten.

Stagnierende Absatzzahlen kennzeichneten auch den Markt fir Off-
shore-Krane, stabil hitten sich indes die Mirkte fiir Containerkrane,
Hafenmobilkrane, Floating-Krane und Reachstacker entwickelt. Jiingst
hat das Unternehmen den neuen LPS 420 E prisentiert, seinen ersten
rein elektrischen Portalkran. Alle Kranbewegungen wie Wipp-, Hub,
Schwenk- und Fahrbewegungen erfolgen mittels Elektromotoren. Die
Neuentwicklung sei fiir den Umschlag jeder Art von Ladung geeignet,
vom Container tiber Schiittgut, Stiickgut und Schwergut bis zu 124 t.

Markt bleibt verhalten

Prognosen zufolge prigen auch in diesem Jahr Uberkapazititen und ein
niedriger Olpreis das Marktumfeld der Sparte Maritime Krane. Entspre-
chend verhalten diirfte sich die Nachfrage nach Schiffs- und Offshore-
Kranen entwickeln, glaubt Liebherr. Dem gegeniiber stiinden Chancen
bei FCC- und TCC-Baureihen - also fest installierten oder schienenge-
bundenen Kranen fiir Hifen - sowie bei Hafenmobilkranen. Vor die-
sem Hintergrund erwartet das Unternehmen im kommenden Jahr ei-
nen Umsatz in der Gréflenordnung von 2017.

Auch TTS NMF berichtet von einer schwierigen Marktlage. Der Her-
steller hat sein Portfolio im vergangenen Jahr um elektrische Antriebe
fiir Heavy Lift Krane erginzt. Speziell im Bereich Offshore Heavylift sei
dies sehr gefragt, sagt Carsten J. Sietas, Vice President Sales & General
Manager. Im Cargo-Bereich, bei TTS NMF als >SWL 50 bezeichnet, sei
die Nachfrage nach elektrischen Kranen dagegen eher zuriickhaltend.

2017 sowie im ersten Quartal dieses Jahres konnte der Hersteller ins-
gesamt 14 Cargo-Heavylift- bzw. Breakbulk-Krane abliefern. Acht DK
I1-350-t-Krane gingen ebenso an COSCO wie vier Umschlagwerkzeu-
ge derselben Serie mit einer Tragfahigkeit fiir 100 t. Dariiber hinaus
wurden zwei DK III fiir 50 t schwere Lasten an Marlow geliefert, mit
denen die »Queen B« ausgeriistet worden ist. Das Orderbuch umfasst
laut Sietas aktuell insgesamt 35 Krane fiir Schwergiiter bzw. Breakbulk.
Ein Dutzend DK SL 400 t wurden bestellt, dazu sechs DK II 200 t, acht
DK II 150 t, sechs Doppelkrane vom Typ DDK II 75 t sowie drei DK II
75 t. Uber die Auftraggeber machte TTS NMF hingegen keine Angaben.

Im Bereich Offshore-Heavylift lieferte das Unternehmen zwei OC 85t
und einen OC 70t an ebenfalls nicht genannte Firmen ab. Ein LEC 800t
wurde zudem von GeoSea Geotechnical Offshore Solution geordert, das
zur DEME Gruppe gehort. Mit dem Kran soll ein von American Bureau



of Shipping (ABS) klassifiziertes, 87,50 m
langes, 42 m breites und bis zu 8 m tiefge-
hendes Oftshore-Wind-Installationsschift
ausgeristet werden, das derzeit im Bau ist.

Rekordkran von Huisman

Beim niederldndischen Unternehmen Hu-
isman liegt ein Fokus ebenfalls auf Kra-
nen fiir Offshore-Schiffe. Auf der »Aeo-
lus«, einem Installationsschift von Van
Oord, wurde Ende Februar mit Hilfe
des Schwimmkrans »Thialf« ein 1.600-t-
Schwerlastkran von Huisman installiert.
Den Niederlandern zufolge handelt es
sich um den grofiten Leg Encircling Cra-
ne (LEC), der jemals gebaut worden ist.
Die LEC wurden speziell fiir den Einsatz
auf Jack-up-Schiffen entwickelt. Der Kran
ist um das Jack-up-Bein herum gebaut, bei
Bedarf kann der Ausleger um das andere
Bein herum gelagert werden, um Platz auf
Deck zu sparen. Er soll Van Oord die In-
stallation groflerer und schwererer Fun-
damente und Turbinen in Offshore-Wind-
parks ermoglichen.

Abstract: Difficult market for heavylift cranes

Generally, the market conditions have not improved much due to weak demand for
heavylift handling equipment. In spite of the situation, new types have entered the
market. Manufacturer Liebherr sees opportunities for rail-borne and static models of
TCC and FCC product range. TTS NMF has introduced new electric drive types. Hu-
isman focuses on offshore cranes and reports a new record with a 1,600t crane - the
largest leg encircling crane in shipping. Konecranes delivered a new 150t crane for the

Terminal San Giorgio in Genua.

Further information: redaktion@hansa-online.de

Breakhylk

Konecranes ist vor allem im Bau von
Umschlagwerkzeugen fiir Héfen aktiv.
Jingst hat das Unternehmen die Liefe-
rung eines Konecranes Gottwald Modell
7 Hafenmobilkrans fiir das Terminal
San Giorgio (TSG) in Genua bekannt-
gegeben. An dem Mehrzweckterminal
soll er Container, Stiickgut und Projekt-
giiter umschlagen. Fiir einen 6kologisch
effizienteren Betrieb werde der Kran fiir
die Nutzung von Strom aus dem Hafen-
netz vorbereitet, kiindigt Konecranes
an. Dudurch soll der Energieverbrauch

reduziert und lokale Abgasemissionen
vermieden werden.

Es ist bereits der zweite Modell-7-Ha-
fenmobilkran fiir TSG. Den ersten hatte
das Terminal 2013 in Betrieb genommen.
Der vorhandene Kran habe mit seiner
Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit
geholfen, die Umschlagkapazitit zu ver-
bessern, sagt Maurizio Anselmo, Mana-
ging Director von TSG. Der mit einem
Twin-Lift-Spreader ausgeriistete Kran
bietet eine Tragfahigkeit von 150t sowie
einen Radius von 54 m. ]

i
i

Konecranes GmbH (Lift Trucks)

www.konecranes.de

ThalenhorststraRe 15a, 28307 Bremen
Tel. +49 421 626706-0, Fax +49 421 626706-66

.JJ_, “‘L.g;,.ss.

Brealihuil
Messe Bremen

29.-31. Mai 2018
Stand 1269

KONECGRANES

Weil Ihr Unternehmen wie
kein anderes ist, sind unsere
Lift Trucks fiir jede Heraus-
forderung gewappnet. Um
lhre individuellen Heraus-
forderungen zu losen, haben
wir unser Portfolio noch
effizienter, intelligenter und
leistungsfahiger gestaltet.

Fir alle Anforderungen und
anspruchsvolle Umgebungen
stehen Gabelstapler, Reach
Stacker oder Container-
stapler bereit. Effizienz ohne
Kompromisse - in jedem
Einsatzbereich, den Sie
bestimmen.

Lifting Businesses”
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Brealthuiic

JUMBD HX104

2.500-t-Kran zum 50. Geburtstag

Die Schwergutreederei Jumbo treibt ihr Neubauprojekt voran. Der Auftrag fiir den
Heavylift-Kran zeigt, dass die urspriinglichen Pline fiir die Kapazitit nach oben

revidiert wurden

m Dezember war mit der China Merchants Industry Hol-
dings (CMIH) die Absichtserkldrung unterzeichnet wor-
den. Jetzt wurde die Wahl des niederlindischen Unter-
nehmens Huisman als Kran-Lieferant offiziell verkiindet.
Allerdings fillt beim genaueren Hinsehen auf, dass die ur-
spriinglichen Pline noch einmal revidiert wurden. Piinkt-
lich zum 50-jéahrigen Jubildum in diesem Jahr hat man sich
in Schiedam noch ein wenig mehr »Power« gegonnt. Hief3 es
vor Jahresfrist, dass zwei Krane eine Kapazitit von 2.200 und
400t bekommen, teilte Jumbo nun mit, dass der gréflere der
beiden Krane eine Hebekraft von 2.500t haben wird. An
der Operationsgrenze von 3.000 m Wassertiefe hat sich auch
dank einem 600-t-Ausgleichsblock, indes nichts gedndert.
Das Schiff basiert auf einem Design der norwegischen Ul-
stein-Gruppe — mit X-Bow-Rumpf und einem DP2-Positio-
nierungssystem. Die Indienststellung ist nach wie vor fiir das
erste Quartal 2020 geplant. Die »Stella Synergy« — der Name
wurde in einem Ideen-Wettbewerb ausgewidhlt - HLCV
(Heavylift Crane Vessel) soll 185m lang und 36 m breit -
und damit laut Jumbo »das weltgrofite Schiff mit X-Bow-De-
sign« — werden und eine Dual-Fuel-Maschine bekommen,
die einen Antrieb mit LNG-Technologie ermoglichen wiirde.
Geplant sind Arbeiten zur Installation von Windpark-
Fundamenten sowie der Auf- und Abbau von Ol- und Gas-

Plattformen, Unterwasserstrukturen und schwimmenden
Anlagen - unter anderem in der neuen »Global Project Al-
liance« mit dem MPP-Spezialisten BBC aus Leer. »Trotz
der derzeitigen Schwierigkeiten im Offshore-Markt glau-
ben wir an die langfristigen Potenziale«, sagte Jumbo-Ge-
schéftsfiihrer Michael Kahn. MM

Technische Daten

Typ: oo DP2 - Heavy Lift Crane Vessel (HLCV)
i X-Bow / Ulstein

Breite: ... 36m
Heavylift-Kran: ... 2.500t
Operationsgrenze: ..................... 3.000 m Wassertiefe
Stabilitdtsmodul: . Active Heave Compensation (AHC)
auxiliary block 600 t

Subsea-Kran: ... 400t
Antrieb: ... Dual-Fuel MGO/LNG
Werft: ............... China Merchants Industry Holdings
Ablieferung: ................. 1. Quartal 2020
Einsatz:..................... Installationen von Windparks,
Ol-/Gas-Plattformen (geplant)
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Nachholbedarf fiir Mehrzweck-Terminals

Das Fraunhofer-Center fiir Maritime Logistik und Dienstleistungen CML und die
Sellhorn Ingenieurgesellschaft haben in einer Studie die Perspektiven von Mehrzweck-
Terminals untersucht und zeigen Anforderungen an zukunftsorientierte Anlagen

F Yber Jahre hinweg haben sich MPP-
Terminals an die sich verdndernden
Bedingungen und Anforderungen der
Nutzer angepasst und ein weitreichendes
Portfolio an Dienstleistungen entwickelt.
So werden in der Regel unterschiedliche
Krane und Forderbinder zum Be- und
Entladen der Schiffe an der Kaje vorge-
halten, dazu kommen Verladeeinheiten
auf dem Terminalgeldnde und zum Be-
und Entladen der LKW fiir den Weiter-
transport ins Hinterland.

Kajenabschnitte konnen - je nach La-
dungsart — besonders verdichtet oder an
Lagersilos angeschlossen sein. Auch die
Lagerfldche unterliegt wechselnden An-
spriichen, sodass bestimmte Flichen eine
unterschiedliche Beschaffenheit aufwei-
sen konnen, zum Beispiel um besonders
schwere Projektgiiter zu lagern.

Hierin liegt der Erfolgsfaktor von MPP-
Terminals: Wahrend Container-Termi-
nals ihre Prozesse géinzlich auf die Abfer-
tigung der standardisierten Stahlboxen
ausgerichtet haben und somit ihre Abldufe
ebenfalls stark standardisiert haben, kén-
nen MPP-Terminals flexibel auf sich ver-
andernde Rahmenbedingungen reagieren.

Die sich verdndernden Rahmenbedin-
gungen erfordern von Terminals im All-
gemeinen ein grofitmogliches Mafl an

Flexibilitit, geringe Auswirkungen auf
die Umwelt sowie auf die Beschiftigten
ausgerichtete Arbeitsplitze, wie unsere
Tabelle zeigt.

Der Trend der Digitalisierung und die
mit ihm einhergehenden Moglichkeiten
werden hiufig als Mittel zur Bewiltigung
der in der Tabelle dargestellten Heraus-
forderungen diskutiert. Allerdings ist
der technologische Fortschritt auch ein
wesentlicher Treiber fir beispielsweise
strukturelle Verdnderungen in der Pro-
duktion.

Individuell und digital als Chance

Globalisierung, Digitalisierung und der
technologische Fortschritt fithren im We-
sentlichen zu einer zunehmenden Nach-
frage nach Flexibilitdt entlang maritimer
Transportketten. Die Globalisierung war
in dieser Abfolge von Transporten, Zwi-
schenlagerungen und Umlagevorgdngen
in der Vergangenheit der Treiber fiir den
internationalen Warenaustausch. Durch
den technologischen Fortschritt und die
Standardisierung (Containerisierung)
konnte der Transport kostengiinstig ge-
staltet werden, was sehr lange Transport-
wege ermoglichte, sowohl zeitlich als
auch hinsichtlich der Distanz.
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Allerdings ist aktuell eine wachsende
Nachfrage nach individualisierten Pro-
dukten und Dienstleistungen zu beob-
achten, die nahe am Endkunden erbracht
werden. Diese Individualisierung erfor-
dert leicht angepasste und flexible Pro-
duktions-, Transport- und Umschlagsys-
teme. Flexibilitat ist eine Eigenschalft, die
MPP-Terminals bereits heute auszeich-
net, was sie fir die Zukunft wappnet.

Dem Digitalen Wandel kommt eine he-
rausragende Rolle bei kiinftigen Anforde-
rungen an zu, da die Digitalisierung zur
Losung der Herausforderungen beitragen
und somit die Wettbewerbsposition von
MPP-Terminals weiter stirken kann.

So unterstiitzt die Digitalisierung die
ressourcensparende Gestaltung von Pro-
zessen, indem Verschwendungen offen-
gelegt und so reduziert werden kénnen.
Dies gilt sowohl fiir Material als auch fiir
Equipment. Sowohl die Automatisierung
von Prozessschritten als auch der Einsatz
von autonomen Fahrzeugen und Schiffen
erfordert die Erhebung und Auswertung
von grofien Datenmengen, die durch die
Digitalisierung stattfinden kann. Durch
die direkte digitale Vernetzung der
Transportunternehmen mit Produzen-
ten und Kunden entlang der Transport-
kette konnen Redundanzen und Puffer



reduziert werden, Informationen zuver-
lassig und in Echtzeit ausgetauscht wer-
den und Produkte schneller und risiko-
loser ihren Bestimmungsort erreichen,
und somit den weltweiten Handel un-
terstiitzen. Zudem konnen Mitarbeiter
durch Maschinen im Produktionsbe-
trieb in ihrer Arbeitsausfithrung unter-
stiitzt werden, die ebenfalls digital ein-
gebunden sein kénnen, um effizienter in
den Gesamtprozess des Umschlags ein-
gebunden zu sein. Dies soll die Arbeit
zukiinftig erleichtern und langfristig so-
wohl den Mitarbeiter entlasten und die
Gesamtproduktivitit steigern.

Zukiinftige Anforderungen

Die Untersuchung ergab, dass zukun(fts-
orientierte MPP-Terminals spezifische
Anforderungen erfiillen sollten, um auch
zukiinftig auf Kundenwiinsche eingehen
zu konnen. Die flexible Flichennutzung,
die Nutzung der Digitalisierungspoten-
ziale sowie nachhaltige und innovative
Loésungen miissen in den Fokus von Ent-
scheidungstriagern riicken. Zu evaluie-
ren und umzusetzen sind Investitionen in
die Elektrifizierung von Equipment und
Prozessoptimierungen. Insbesondere
die Schulung von Mitarbeitern im Hin-

Abstract: Digital backlog at multi-purpose terminals

The Fraunhofer Center for Maritime Logistics and Services CML and Sellhorn engi-
neers have examined perspectives of multi-purpose terminals in a study which shows
requirements for future-oriented systems. Digitization and the opportunities offered
by this trend are often discussed as a means of addressing challenges. However, tech-
nological progress is also a major driver of structural changes in production. MPP
terminals will face essential challenges: train employees in new technologies will be
among the biggest, also increased communication infrastructure (WiFi at terminals).
Customized products, the efficient use of terminal space or sustainable and ecological
operations are also part of a list presented by this study.

Further information: redaktion@hansa-online.de

Rahmenbedingungen Beschreibung Herausforderungen

Globalisierung

Arbeitsteilung, sich veran-
dernde Handelsbeziehungen
und strukturelle Veranderun-
gen in der Produktion durch
intelligente Fabriken und
zunehmende Individualisie-
rung der Produkte

® Ausreichend Umschlag-
und Lagerkapazitaten

¢ Effizienzsteigerungen
durch Ressourcenknappheit,
z. B. Flachen

e Flexibilitat, Reaktionsfahig-
keit, Anpassungsfahigkeit

Nachfrage nach
einem nachhaltigen
Terminalbetrieb

Nachfrage nach 6kologisch,
6konomisch und sozial nach-
haltigem Terminalbetrieb

e Umweltfreundlicher
Terminalbetrieb

¢ Innovationsbereitschaft
um die Entwicklung und
Implementierung nachhaltiger
Losungen zu ermdglichen

* Wettbewerbsfahigkeit

Demographischer
Wandel

Alternde Bevolkerung
und deren Auswirkungen
auf den Arbeitsmarkt

* Angemessene Arbeits-
bedingungen fir altere
Arbeitnehmer

e Attraktive Arbeitsplatze

blick auf nachhaltiges Handeln oder um
neuen Technologien einsetzen zu kon-
nen ist essentiell. Dartiber hinaus erfor-
dern digitale Innovationen eine verbes-
serte Kommunikationsinfrastruktur, wie
etwa WLAN auf Terminals.

Autoren:

Katrin Briimmerstedt,
Katharina Renken,

Fraunhofer CML, Katrin.Bruem-
merstedt@cml.fraunhofer.de
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Schifffahrt | Shipping

More than Mearsk: A
Cluster-Kultur in Danemark

Politische Unterstiitzung gepaart mit einem
ausgepragtem Cluster-Denken: Was vielerorts

angestrebt, aber nicht immer
konsequent umgesetzt wird,
gehort in Danemark zum
maritimen Geschiftsalltag.
Von Michael Meyer

ie Dénen sind ein Volk von Seefah-
D rern, das ist gemeinhin bekannt.
Doch bisweilen wird die maritime
Branche des verhiltnismaflig kleinen
Landes zwischen Deutschland und den
grofien skandinavischen Staaten auf
den Giganten A.P. Mgller-Mzrsk redu-
ziert, die grof3e Masse wird vom weifen
Stern auf hellblauem Grund tiberstrahlt.
So ist das Erscheinungsbild etwas ver-
zerrt. Dabei nennen weit mehr, zum Teil
bedeutende Akteure der Weltmirkte
Dianemark ihr Zuhause. Und der aller-
grofite Anteil fiihlt sich dem maritimen
Cluster zugehorig, das in Kopenhagen

THE DANISH MERCHANT FLEET

Gross tons (GT)
16,000 —

DISis introduced

Tonnage tax scheme
is introduced

sein Kerngebiet hat, jedoch darauf nicht
zu reduzieren ist.

Grof3e Pldne fiir DK-Flagge

Den wichtigsten Part in der ddnischen
maritimen Branche spielen allein schon
aufgrund der Masse sicher die Reederei-
en. Und in diesem Segment gibt es ein
deutliches Bekenntnis zum Standort.
Der Reederverband Danish Shipping be-
statigte der HANSA, dass tiber 90 % der
Reedereien Mitglied sind. Das ist gerade
in Zeiten der maritimen Krisen nicht un-
bedeutend, weil auch Reedereien massiv

1st maritime
growth plan

2nd maritime
growth plan

2002 2006 2012 2016
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Kosten einsparen, beispielsweise fiir Mit-
gliedsbeitrige — zu beobachten beispiels-
weise in Deutschland, wo einige Unter-
nehmen dem Reederverband VDR den

Riicken gekehrt haben, weil sie unzufrie-
den sind oder Ausgaben kiirzen.

Anne Steffensen, CEO von Danish Ship-
ping tritt in der Offentlichkeit vor allem
mit drei Botschaften auf. Die dinische
Schifffahrt sei viel mehr als nur Maersk,
die globale Handels- und Umweltpolitik
stelle die Branche vor Herausforderungen
und: »Wir haben die Umwelt im Blick und
wollen die Entwicklung anfiihren.«

1.991 Schiffe mit zusammen 57 Mio. GT
werden aus Ddnemark betrieben, 796 Con-
tainerschiffe, 600 Tanker, 285 Bulker und
310 Offshore-Einheiten. Damit sei man
die sechstgrofite Schifffahrtsnation hin-
ter Griechenland, Japan, China, Singa-
pur und den USA und einen Rang vor
Deutschland, heift es. Die dénische Flag-
ge — mit 682 Schiffen - ist laut Steffensen
Nr. 13 im Weltmarkt, »allerdings wach-
send und zwar auch bei ausldndischen
Reedereienc.

Weil die Schifffahrt das grofite Export-
segment des Landes ist, erfahren die Ree-
der zudem eine ausgeprigte politische
Unterstiitzung. In diesem Jahr wird er-
neut eine nationale maritime Strategie
(»Blue Denmark«) aufgelegt. »Wir hatten
immer eine starke politische Riickende-
ckung. Hinter unserem Erfolg stehen sol-
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che Mafinahmenc, sagt Steffensen. Nach
Einfithrung des DIS-Register 1988, der
Tonnagesteuer 2002 und einem mariti-
men Masterplan 2012 steht eine neue In-
itiative an. »Danemark hat einen grofien
Vorteil«, meint sie, »wir haben den Sach-
verstand im Land und wir haben Stabi-
litait.« Im Ausland wird das durchaus
honoriert. So sind einige internationa-
le Reedereien im Land engagiert, entwe-
der durch eigene operativ titige Nieder-
lassungen oder Einflaggungen. Zu diesen
Unternehmen zdhlen etwa Ultragas, die
BW Group, Evergas, Stena und auch Ol-
dendorff Carriers aus Deutschland.
»Blue Denmarke setzt einige, zum Teil
ehrgeizige Ziele fiir die Branche. So soll
bis 2021 die Zahl der aus Dédnemark be-
triebenen Schiffe um 10 % gesteigert wer-
den. Gleiches gilt fiir die Flagge. Die Zahl
des Landpersonals von Reedereien soll
von rund 6.200 auf 7.000 wachsen, die der
dédnischen Seeleute auf dinisch-geflagg-
ten Schiffen nicht schrumpfen. Ursachen
fiir dieses doch recht vorsichtige Ziel sind
die Demographie und die erwartete Au-
tomatisierung. Laut einer Umfrage ge-
hen dénische Reedereien davon aus, dass
in zehn Jahren 10 bis 20 % weniger See-
leute benotigt werden. »Weil die Gesell-
schaft altert, miissen die Unternehmen
ohnehin mehr investieren, um die Zahl
der Seeleute wenigstens stabil halten zu
konnen, so die Verbandschefin. Derzeit

Anne Steffensen
fithrt den dinischen Reederverband

fahren auf didnisch-geflaggten Schiffen
7.640 ddnische Seeleute, 2.646 aus der EU
und 6.499 »Andere«. »Wir miissen in die
zukiinftig n6tigen Qualifikationen inves-
tieren«, nimmt Steffensen die Verbands-
mitglieder in die Pflicht.

Die Regierung kommt der Branche ent-
gegen. So soll die einst 1% des Schiffswer-
tes entsprechende Registrierungsgebiihr
fir Einflaggungen wegfallen, das soge-
nannte »Netto-Lohn-System« fiir Spe-
zialschiffe ausgeweitet werden, die Digi-
talisierung in der Verwaltung ausgebaut
werden. Auflerdem will man einige tech-
nische Bedingungen streichen, die bis-
lang als Nachteil fiir die ddnische Flagge
galten. Als ein Beispiel nennt Steffen-
sen die Pflicht fiir ein Schwimmbecken
an Bord. »Gerade in diesem Bereich gab
es Probleme.« Auch beim Trend zur Au-
tomatisierung will man vorne mitspie-
len, etwa Testplattformen fiir autonome
Schiffe aufbauen. Nicht zuletzt will Da-
nish Shipping Standortvorteile offensiv
vermarkten, auch durch Vergleiche zu
anderen Landern.

Die ambitionierten Ziele will man je-
doch nicht als reine Grof8ziigigkeit verstan-
den wissen, die Politik verlangt schlieflich
auch Engagement aus der Branche. Denn
Steffensen und den Reedern ist klar: »Ohne
diese Ziele setzen wir den Status als signifi-
kanter Wirtschaftsfaktor in Danemark aufs
Spiel. Dadurch wiirden wir auch Einfluss
fiir die Regulierung verlieren, national wie
internationals, sagt die Verbandsvertrete-
rin. Vor allem grofie Flaggenstaaten hatten
bei der EU und der IMO Einfluss.

Auf diesen Einfluss setzen die anséssi-
gen Unternehmen.

Beispiel Monjasa: Der Bunker-Lieferant
und Tanker-Betreiber mit einem Umsatz
von 1,5Mrd. $ und 4 Mio. t Bunker-Liefe-
rungen in 2017 will die 2020 anstehende
»Sulphur Cap, die Vorschrift zu schwefel-
armen Kraftstoffen, nutzen. COO Svend
Stenberg Moholt geht davon aus, dass der
Grofiteil der Reeder auf niedrigschwefeli-
ge Kraftstoffe setzen wird, nur sehr wenige
auf Scrubber und auch weniger als 1% auf
LNG. Um das schon bei der Einfithrung
der Emissionsschutzgebiete (ECAs) auf-

Denmark is the 13th largest ship register

The Danish merchant fleet
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getretene grofle
Problem der »Non-

Compliance« und der

fehlenden Umsetzung der
vorgesehenen Strafen zu umge-
hen, gibt es bei Monjasa eine Idee.
»Die Strafen sind zu gering und werden
nicht wirklich gut eingefordert. Der An-
reiz zur Nichtbefolgung der Vorschriften
ist heute noch zu grofi«, sagt Moholt. Das
liege auch daran, dass es in der extrem in-
ternationalisierten Schifffahrt oft nicht so
leicht sei, die Verantwortlichen zu greifen.
»Schirfere Kontrollen sind notig. Eine
Idee wire es, die Bunker-Lieferanten in
die Kontrollmechanismen einzubeziehen.
Das ist einfacher«, meint er. Das werde be-
reits bei der IMO diskutiert, auch dank
des ddnischen Engagements. Aber dafiir
brauche man stérkere politische Initiati-
ven auch anderer Staaten, die Bunker-Lie-
feranten beheimaten, die von dieser Idee
noch nicht vollends iiberzeugt sind.

Zu den wichtigen Reedereien und
Schiffsbetreibern gehdren auch Haf-
nia (HANSA 04/18) und Dania Shipma-
nagement. CEO Carsten Brix Ostenfeldt
stimmt dem Reederverband zu, dass man
auch an Land einiges tun miisse, um eine
ausreichende Zahl an Seeleuten zu bewah-
ren. Auch der Idee hinter dem Monjasa-

Abstract: Denmark’s maritime cluster - more than Mcersk

Political support in line with distinct cluster mentality — what many maritime locations
aspire but not always implement consistently, is an essential part of maritime business
in Denmark. Danish Shipping association reports a 90 % membership level among Dan-
ish shipowners. On a global scale, Danish controlled ships of 57 mill. GT rank sixth and
political backing is strong, given the strategy »Blue Denmark«. The Danish flag is also
seeing growth. The shipbuilding and supply industry have a major stake in the overall

Danish maritime success.

Further information: redaktion@hansa-online.de

Vor-

stofd
kann er ei-
niges  abge-

winnen: »Wenn es

zur Regulierung keine
Rechtsdurchsetzung gibt, en-

det es in Chaos.« Erst 2017 gemeinsam mit
Marktfithrer V.Group als Ausgliederung
von Nordic Tankers gegriindet, hat der
technische Shipmanager aktuell 56 Schiffe
in seinem Portfolio, darunter Tanker, Bul-
ker, Projekt- und RoRo-Schiffe. Verband-
schefin Steffensen begriifit das Projekt als
»positives Beispiel fir auslindische In-
vestments in Danemarks Schiftfahrts-
cluster«. Ostenfeldt findet, in Kopenhagen
habe man sehr gute Voraussetzungen, viel
Knowhow und politische Unterstiitzung.
Daher wolle man weiter wachsen, »denn
Grof3e zahlt. Wir unterstiitzen daher >Blue
Denmarke.«
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Quelle: OMT

Im Projekt Green Ship
of the Future wird an einem
neuen Feeder-Design gearbeitet

Schiffbau und Zulieferer

Sei es nun das traditionelle Werft-Ge-
schift oder Industrietechnologie-Akteure
- auch im Schiffbau und bei Zulieferern
ist Ddnemark trotz Konsolidierung, trotz
der Konkurrenz aus Asien und trotz der
jahrelangen Krise noch immer vertreten.
Um nur einige Beispiele zu nennen:

Nach der Schlieffung der hauseige-
nen Werft in Munkebo durch den Ma-
ersk-Konzern 2012 gehort neben Fayard
die Karstensens Shipyard zu den mitun-
ter tibersehenen Schiffbau-Betrieben. Sie
ist unter anderem spezialisiert auf Fi-
schereifahrzeuge und hat ein gut gefiill-
tes Orderbuch mit knapp 15 Neubauten.
Ein wichtiger Partner ist die Klassifikati-
onsgesellschaft DNV GL. Das norwegisch-
deutsche Unternehmen arbeitet in Dane-
mark auflerdem an modernen Féhren mit
Batteriebetrieb, wie dem Projekt »EFerry«
mit der Soby Shipyard.

Viele der ehemaligen Werft-Exper-
ten sind mittlerweile in eigenen Unter-
nehmen im Design- und Konstrukti-
onsgeschift sehr aktiv. Knud E. Hansen,
OSK ShipTech und OMT, Ableger der
Werft Odense Shipyard, sind durchaus
klangvolle Namen im Markt fiir moder-
ne Schiffstypen. Bei OMT tummelt sich
ebenfalls eine Gruppe Designer, die mit



ihrem Forschungsprojekt »2.500 TEU Re-
gional ECOFeeder« ohne Wulstbug an
die Technische Universitit der Haupt-
stadt und die Initiative »Green Ship of the
Future« angedockt sind. Viele internati-
onale Partner sind dabei, auch aus Di-
nemark: MAN Diesel & Turbo, Danske
Maritime, die DTU, VPS Vessel Perfor-
mance Solutions oder der Danish Mariti-
me Fund. Thomas Eefsen, CCO von OMT
sagt: »Wir haben das Design zusammen
mit Partnern entwickelt. Man braucht die
richtigen Leute an einem Tisch, sonst ist
die Umsetzung unrealistisch.«

»Ein grofler Treiber der ddnischen mari-
timen Industrie sind die Netzwerke hier,
bestitigt auch Magnus Gary von »Blue IN-
NOship«. Er versteht das Projekt und die
Kooperation mit der Initiative »Green Ship
of the Future« auch als Antwort auf die
Herausforderung, noch enger zusammen-
zuarbeiten und schneller zu sein, um sich
im Weltmarkt behaupten zu kénnen. Ein
Innovationsmodell soll entwickelt werden.

»Netzwerke sind Treiber«

Beim Projekt »NordLIQ« geht es um ein
Gasverfliissigungsterminal, dass auch
LNG- und LPB-Bunkerungen ermogli-
chen soll. Realisiert werden soll es im Ha-
fen Frederikshavn. »Es gibt grofe Gasvor-
kommen in und vor Ddnemark. Warum
sollen wir das nicht nutzen?, sagt Pro-
jektleiter Klaus Rasmussen von OMT.
Auch er betont den Nutzen von Exper-
tengruppen, in denen Knowhow koope-
rativ geteilt wird. »Nicht zuletzt wird mit
mehr Beteiligten und 6ffentlichen Finan-
zierungshilfen auch mehr Aufmerksam-
keit erzeugt«, so Rasmussen.

Ein ebenfalls vergleichsweise klei-
ner, aber aufstrebender Akteur ist Ba-
wat, ein Anbieter fiir moderne Ballast-
wasserbehandlungsanlagen. In einem
start-up-dhnlichen Umfeld auflerhalb
von Kopenhagen entwickelte das Team
um CEO Kim Diederichsen ein System,
dass mithilfe von Motorenabwéirme und
einer Pasteurisierung von Wasser arbei-
tet und so den hart umkdmpften Markt
aufmischen will. Auch mobile Anlagen
fiir Hifen und Terminal-Betreiber geho-
ren zum Repertoire. Zu den finanziellen
Unterstiitzern gehoren neben der EU vor
allem dédnische Partner wie — auch hier
- der Danish Maritime Fund sowie der
Danish Green Investment Fund und die
Danish Nature Agency. »Wir profitieren
natiirlich ungemein von dieser Unter-
stittzung durch den Staat und die bereit-
gestellte Infrastruktur, so Diederichsen.

Schiffsbank fiir den Heimatmarkt

Die dinische Schiffsbank Danish Ship Finance (DSF) ist
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ein wichtiger Bestandteil des Clusters. Sie hat im vergan-

genen Jahr das Neugeschift deutlich ausgebaut und die
Risikovorsorge reduziert. Das Kreditvolumen sank zwar
von 39,8Mrd.DKK (5,3Mrd.€) auf 34,5Mrd. DKK
(4,6 Mrd. €) um gut 13 %, gleichzeitig konnte die Risikovor-

3 ok

Fskr

sorge auf das Schiffskreditportfolio deutlich von 610 Mio. DKK

in 2016 auf nur noch 122 Mio. DKK (16,4 Mio. €) reduziert werden.

Die Bilanzsumme belief sich auf 58,2 Mrd. DKK (7,2 Mrd. €) bei einem Eigenka-
pital von 9,3Mrd. DKK (1,25 Mrd. €). Das Neugeschift wurde im vergangenen
Jahr deutlich gesteigert: 10,3 Mrd. DKK (1,4Mrd. €) waren es gegeniiber lediglich
4,2Mrd.DKK (560 Mio. €) im Vorjahr. Ende 2017 hatten Danisch Ship Finance
562 Schiffe im Portfolio. Der Anteil der non-performing loans, der Problemkre-

dite, sank von 16,5% auf 15,9 %.

Die Bank finanziert vornehmlich didnische Kunden. Internationales Geschaft
kommt nur dann hinzu, wenn der Bedarf der heimischen Kunden gedeckt ist.

Zur absoluten Weltspitze gehort be-
reits jetzt der Farben- und Beschich-
tungshersteller Hempel. Der »Global
Player« hat mit der Maersk-Gruppe ei-
nen ebenfalls ddnischen Groflakteur als
grofiten Kunden. Und es wird kriftig
investiert, nicht zuletzt, weil man schul-
denfrei sei, wie Vizeprasident Christian
Ottosen betont. »Wir haben so freie Fi-
nanzmittel fiir Akquisitionen und neue
Projekte.« In direkter Nachbarschaft zur
Zentrale - auf der anderen Seite der Au-
tobahn - soll zudem schon bald ein neu-
es Forschungszentrum entstehen, mit ei-
gener Autobahnbriicke.

Weitere Akteure lieflen sich finden.
Sehr viele von ihnen betonen den Wert des
Clusters fiir ihre Aktivititen und die »hilf-
reiche« Unterstiitzung durch den staatli-
chen Danish Maritime Fund oder andere
Akteure. Ein Faktor im Wettbewerb der
maritimen Hubs, der zumindest aus ex-
terner Sicht nicht zu vernachléssigen ist.
Ob das mittel- und langfristig ausreicht,
um als einzelnes Unternehmen oder als
ganzer Standort eine bedeutende Stellung
im globalen Wettbewerb zu wahren oder
gar auszubauen, wird die Zukunft zeigen.
Zu viele Faktoren spielen dabei eine Rol-
le. Aber es ist eine Basis. [ |

Das noch junge Unternehmen Bawat setzt auf das »Start-up-Umfeld« der Technischen Universitit
Kopenhagen und arbeitet an einer Ballastwasserbehandlungsanlage mit Pasteurisations-Technologie
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Konkrete Klimaziele fiir die Schifffahrt

ine Woche hatten die Schifffahrtsnationen in London getagt,
Eum im Marine Environment Protection Committee (MEPC)
verbindliche Vereinbarungen zum Klimaschutz zu treffen. Am
Ende kam es zu dem Beschluss, den Ausstofy von Treibhausga-
sen bis 2050 um mindestens 50 % im Vergleich zu 2008 zu ver-
ringern. Gegenstimmen gab es nur aus den USA und Saudi Ara-
bien. Gleichzeitig soll die Effizienz in der Branche im Vergleich
zu 2008 um 40 % und um 50-70 % bis 2050 gesteigert werden.
Im Kampf gegen den Klimawandel hatten sich 2015 in Paris
195 Staaten darauf verstindigt, den Anstieg der Erderwdrmung
im Vergleich zur vorindustriellen Zeit auf deutlich unter 2°C zu
begrenzen, moglichst auf 1,5°C. Unberiicksichtigt blieben dabei
jedoch der Flugverkehr und die Seeschiftfahrt, die eigene Stra-
tegien entwickeln sollten.

Der Anteil der internationalen Seeschifffahrt an den globa-
len CO,-Emissionen liegt derzeit bei tiber 2% und damit leicht
iiber dem Anteil Deutschlands. Als Land wire die Schifffahrt
der sechstgrofite Klimasiinder in der Welt. Die vom Klimawan-
del besonders betroffenen Marshall-Inseln hatten gemeinsam mit
anderen Inselstaaten, der EU und Umweltverbédnden sogar ge-
fordert, die CO,-Emissionen der internationalen Schifffahrt bis
2050 um 70 bis 100 % zu reduzieren.

Die Industrie begriifit einerseits die Einigung auf verbindliche
Ziele, unilaterale Mafinahmen konnten so verhindert werden.
Andererseits mahnen die Verbinde, sich der gewaltigen tech-
nologischen Herausforderung bewusst zu sein, die nun auf die
Branche zukommt, und fordern auch staatliche Unterstiitzung
auf finanzieller Seite.

Alfred Hartmann,
Prisident Verband Deutscher Reeder

»Der Seeverkehr ist damit
der weltweit erste Industriesektor
mit konkreten Vorgaben zum
Schutz des Klimas. Die Schritte
sind jedoch dufSerst ambitioniert.
Wir brauchen eine Innovations-
offensive in Forschung und
Entwicklung, vor allem bei
alternativen Antriebssystemen.
Regierungen weltweit

Maria Skipper Schwenn,
Executive Director Danish Shipping

»Wir sind sehr zufrieden,
dass die IMO-Staaten
die Schifffahrt unterstiitzen
und sie nicht umweltpolitischer
Kritik wegen mangelnder
Regulierung aussetzen.

Um die Ziele zu erreichen,
sind massive Anstrengungen
fiir Forschung und
Entwicklung nétig.«

John Butler,
CEO World Shipping Council

»Die Einigung zeigt,
dass man vorankommen kann,
auch wenn es stark unterschiedliche
Meinungen gibt. Es ist eine globale
Herausforderung, die nur global
angegangen werden kann.

Die grofste Arbeit liegt allerdings
noch vor uns. Unklar ist noch,
welche Technologien die Industrie
den ambitionierten Zielen

miissen gemeinsam mit der
Branche arbeiten und finanzielle
Ressourcen bereitstellen.« gt

Lars Robert Pedersen,
stellvertretender Generalsekretir BIMCO

»Dies ist eine bahnbrechende
Errungenschaft. Wir glauben,
dass die Branche dieses Ziel
erreichen kann — auch wenn wir
noch nicht genau wissen,
wie es geht. Die Strategie zeigt,
dass es nur einen Weg voran gibt,
und das ist der Weg in Richtung

Dekarbonisierung.«
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néher bringen.«

Peter Hinchliffe,
Generalsekretédr International Chamber
of Shipping

»Ein bahnbrechendes Ergebnis.
Die sehr ambitionierten Ziele geben
der Schifffahrt ein klares Signal,
den Einsatz von CO,-neutralen
Kraftstoffen weiter voranzutreiben.
Die ICS hofft, dass die IMO-Einigung
diejenigen von ihren Plinen abhiilt,
die regionale MafSnahmen erlassen.
Denn die schaden der Schifffahrt.«

Foto: Felix Selzer



a = | H I aral s
MAL LITIG
! | I"\,I [ Y i [ e ./""a
Wil 1N
5 2 et
15-16 May 2018
Park Hyatt Hamburg,
Hamburg Y |

Delivered by

| KNect
§ 565

BIG BUSINESS BIG DATA, BIG IDEAS
STAY AHEAD OF THE GAME IN LINER SHIPPING

Don't fall behind the competition in liner shipping - join over 150 industry

professionals to discuss the ROI of digital innovation, big business, hear

the shippers’ perspective, explore sustainability & LNG propulsion & more.

Book online here: https:/maritime.knect365.com/global-liner-shipping/



Schifffahrt | Shipping

Ton Miles in bn DWT/NM

\\

Posidonia e, “Tocedvia

»China needs the soybean«

New tonnage is likely to absorb most of the expected growth in the
bulker market. Change could come from the unfolding trade war between

the U.S. and China

he bulk market is currently show-

ing signs of improvement but look-
ing ahead into 2019, Peter Sand, BIM-
CO’s chief shipping analyst, does not
expect any upside or downside at all.
»The inflow of new ships will take care
of the increased demand in 2019, so
owners and operators should focus re-
ally hard on the recovery in 2018 and
2019,« he tells HANSA. The best reci-
pe would be slow steaming in order to
make the most of the increase in de-
mand. This goes for all segments and
all markets. »Owners should predom-
inantly pay attention to the cost side
of their businesses because they are all
at the mercy of the overall global com-
petitive market. This goes for OPEX,
CAPEX and the voyage related costs
where bunker is a big part. The opti-
mal ship speed in the market is unlike-
ly to be full steam ahead.«

Sand does not see an imminent large
scale shift in trade lanes but this situa-
tion might still change: »The trade war
that we see developing right now between
the U.S. and China could actually bring
about quite some changes to trade lanes,
predominantly for soybeans, as it seems
right now.« According to BIMCO, anec-

dotal evidence of fewer US gulf cargoes
heading for China is an indicator of this.
Changes in pricing of soybeans is anoth-
er effect already seen. Trade lanes will
be affected if Chinese buyers shy away
their suppliers because of the extra cost
from the proposed tariff on U.S. soy-
beans. Due to the displaced seasonality
of brazilian and U.S. exports, the full ef-
fect is still to show. Brazilian exports take
place throughout the year, but 80 % of it is
shipped in Panamax and Supramax ships
during the months of April through to
September. This is an exact opposite to
the US exporters who ship 80 % from No-
vember through March.

But it a fact that China needs the
amount of soybeans being imported right
now, to al large extent for feeding poul-
try, pigs and fish. »If they are not going to
take it from the U.S., they have to source
it from somewhere else. We see Brazil ca-
pable of stepping in perhaps for half of
the volumes that may be required but we
see no alternative enabling China to com-
pletely squeeze out US-soybeans. That is
the positive that we need to remember in
dry bulk: China needs the soybean.«

In 2017, the dry bulk shipping indus-
try transported 51 mill. t of soya beans at

Global Bulk Trade Growth in Ton Mile Demand
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an approximate distance
of 11,000 nautical miles
from Brazil to China. During
the same year, the U.S. exported
33 mill.t, as it lost a bit of its share in
the Chinese market. Brazil as an alter-
native might bring a certain distance
upside. Some in the industry fear that
Chinese importers may cut back on
imports and live off their stocks for
a while, which could significantly in-
crease pressure on spot rates.

Besides soybeans,
the new US tar-
iffs on Chinese
steel and alu-
minium prod-
ucts will likely
not have a direct
and large scale effect
on most interna-
tional bulk-
er trades.
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Volumes between China and the U.S. are
not that big. But the sailing distance is
quite long. So, taking these out of business
would negatively affect the overall market.
Moreover, experts are afraid of these tar-
iffs to be just the starting point for

something bigger that might con-
cern all markets, including con-
tainer shipping.

Swing factor coal

On the iron ore
side, Sand expects
to see a continuati-

on of the shift away
from domestically
mined ore in China.
The country is impro-
ving the environmental
footprint by using impor-
ted raw material of high quali-
ty. »This trend showed already in
2016 and especially last year. This
benefits shipping and that is actu-
ally where we see the most upside,
in iron ore going into China.«

In 2017 iron ore imports by ship
grew by 4.7% to 1.054bnt. Those
imports account for 98% of all

iron ore going into China. The

bulker industry especially prof-

its from Brazilian exports to

China because of the
long distance.

Chinese coal im-

ports by ship have

as well support-

ed the dry bulk seg-

ment. They grew by

12% to 228.5 mill. t.

Coal is likely

to remain a

N
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swing factor in the market, simply be-
cause the country still produces a lot
of it, the predominant part of which
they consume themselves. Depending
on how the Chinese set their stand-
ards in terms of ash content and calo-
rific value of imported coal this might
have an effect on imports. »China’s en-
vironmental efforts are an on-going is-
sue as we hear from the Chinese lead-
ership, but as a trend it is hard to nail
down right now. As said, it remains the
key swing factor, the Chinese are good
merchants, if the price is right, they will
source coal internationally,« says Sand
who for 2018 only expects little upside
from coal trades into China.

The capacity issues seem to remain
unchanged for a while. Lately, Chi-
nese owners have been buying a lot of
second hand tonnage as they were ex-
pecting new age restrictions on the
age of imported vessels from the Chi-
nese government. But even if the Chi-
nese drop out as buyers of old tonnage,
these ships will remain in service. »It
would be naive to expect this to bring
up scrapping activity. We are likely to
see ships of a certain age go into differ-
ent trades where they still have a value.
If we look at the oil tanker market were
we have an age restriction of 15 years
for trading for oil majors, we see plenty
of old ships around and we see VLCCs
getting scrapped at the age of 20, 21, 22,«
says Sand.

It remains to be seen what the effect
of the IMO’s new climate targets for the
shipping industry will bring about.  fs

Biggest Spenders on Second Hand Bulkers in the Past Year
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With Poseidon’s blessing

Greek shipowners feel the shipping crisis and the consequences of increasing consolidation.
But they perform much better than competitors in other countries, writes Krischan Forster

Many Greek shipping companies
ceased to exist like those of oth-
er seafaring nations in 2017: 41 owners
had to give up, which corresponds to a
decrease by 6.43%. This is contrasted by
eleven start-ups, experts of Petrofin re-
port in their most recent analysis. In to-
tal, there are still 597 shipping companies
calling Greece their home.

The changes in tonnage are even more
distinct. As in the past 20 years, the
Greek fleet continues to grow — despite
the dwindling number of shipowners.
Besides, the operational fleet is getting
younger and younger, and the trend to-
wards larger business units is a lasting
one. For the first time, the smaller ship-
ping companies, once the backbone of
Greek shipping, hold less than 40% of
the total number of ships. In contrast,
the 50 largest Greek owners now control
a good 67 % of the fleet.

It is even more revealing to look into
fleet capacity. Accordingly, Greek man-
aged ships have now a total tonnage of
387 mill. dwt compared to 362 mill. dwt
in 2016. This corresponds to an increase
of some 25mill.dwt or 7%. By com-
parison, it was 328 mill.dwt in 2015,

Global Fleet

303.5mill. dwt in 2014 and only
281.5 mill. dwt in 2013. In terms
of tonnage, 75 shipowners now
each hold more than 1 mill. dwt
and approach a combined share of
80 % of the entire Greek fleet.

According to Petrofin, the
growth is mainly due to the inflow
of young second-hand tonnage.
Purchases on the S&P market
increased by 30% from around
200 to 260 units last year, ben-
efiting from the comparative-
ly low price level and the low
acquisition costs compared
to newbuildings. The Greek
order book, on the oth-
er hand, fell from 502 to
326 ships, as the own-
ers preferred to buy
second-hand rath-
er than longer-
term deliveries
in anticipation
of improved
market con-
ditions.

Average
vessel age is

Nation 2017 2016
Greece 16,72% 16,36%
Japan 12,12% 12,78%
China 8,95% 8,87%
Germany 6,06% 6,65%
China /Hong Kong 5,07% 4,88%
Korea, Republic of 4,38% 4,40%
United States 3,63% 3,36%
United Kingdom 2,80% 2,88%
Bermuda 2,60% 2,70%
Norway 2,80% 2,69%
Taiwan 2,54% 2,58%
France 2,36% 2,35%
Denmark 1,97% 2,14%
Turkey 1,50% 1,56%
Italy 1,12% 1,27%
Belgium 1.27% 1,23%
India 1,23% 1,21%
Switzerland 1,28% 1,14%
Russia 1,19% 1,01%
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2015 2014 in %
16,05% 15,41% 2,76%
13,19% 13,46% -3,45%

8,74% 9,47% -1,87%

713% 7,56% -7,10%

4,63% 4,15% 6,89%
4,60% 4,60% -1,62%
3,45% 3,35% 2,70%
2,85% 2,73% 0,79%
2,43% 2,24% 5,09%
2,69% 2,55% 3,11%

2,51% 2,87% -3,99%

1,99% 1,68% 11,89%

2,12% 2,33% -5,48%

1,61% 1,71% -4,35%

1,33% 1,44% -8,08%

1,21% 0,85% 14,26%

1,23% 1,30% -1,94%

1,04% 1,05% 6,72%

1,06% 1.11% 2,24%

o

Posidoniaw™. “Tloceidomvia

now at 11,85 years compared to 23 years
in 2005. Thus, the Greek fleet has strategi-
cally improved and gained a competitive
edge without flooding the market with
newbuildings, Petrofin analyzes.

The recent buoyant activity on the S&P
market, however, has led to a shift within
the age segments, as comparatively few
newbuildings were faced with numer-
ous purchases of second-hand tonnage.
As a result, the number of very young
ships decreased. On the other hand, old-
er ships of more than 30 years leave the
Greek fleet. Their share fell from 24.5%
in 2011 to only 6% in 2017.

The trend towards larger and young-
er ships is continuing. »Every owner
has recognized that small, older fleets
have disadvantages compared to larger,
newer fleets,« they say. Smaller owners
would therefore bear the brunt of the
bad markets and lack of credit, mak-
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Number of Vessels

Bulker Container Tanker
>10,000 dwt | >10,000 dwt | >10,000 dwt
2003 1,396 158 677
2004 1,441 165 758
2005 1,417 148 689
2006 1,437 188 732
2007 1,482 182 745
2008 1,515 220 739
2009 1,634 239 760
2010 1,557 207 782
20M 1,732 204 751
2012 1,727 243 754
2013 1,736 254 823
2014 1,788 269 816
2015 1,951 297 817
2016 2,053 414 857
2017 2,189 406 1,015

ing their operations increasingly une- With the m
conomic. brighte- Year dwt age | vessel
Economies of scale not only affect- ning of dwt
ed Greek shipping in terms of operating nearly all mar- 2001 | 150,978,565 | 21,41 | 36,734
costs, savings on procurement and insur- kets, notably in dry 2002 | 169,331,748 | 20,58 | 40,302
ance, but also in ship financing. Greek bulk and LPG segments, 2003 | 171,448,133 | 20,51 | 41,970
owners played on the sale of bank ships, but also in container shipping and pro- 2004 | 184,228,917 | 20,12 | 44,046
especially as German owners and banks duct tankers, financing costs would be- 2005 | 176,411,750 | 19,90 | 44,436
were still under heavy pressure. En bloc come a key factor for this capital-inten- 2006 | 194,486,455 | 19,14 | 46,707
sales of entire loan portfolios, however, sive industry. It should be noted that 2007 | 208,001,159 | 18,70 | 47,860
were not done to the extent expected by leasing models as well as other alternati- 2008 | 222,368,331 | 18,40 | 48,926
the market. ve sources of capital are more expensive 2009 | 237,288,216 | 17,60 | 49,820
The financing of newbuildings is ac- than the classic bank financing. An incre- 2010 | 242,802,092 | 16,40 | 52,160
cording to the data increasingly based ase in .U.S.. interest rate levels is another 2011 | 256,174,041 | 19,92 | 54,343 | .
on lleasu'lg offers from the Far Eas.t. Es- complicating factor. . 2012 | 263,635,420 | 14,70 | 57,600 | 3
pecially in the tan.ker segment and in the ' I.n stable or even attractive markets, 2013 | 281,467,983 | 14,05 | 61,550 | &
bulker market, private investment funds rising costs could probably be shouldered soiala0ae e 760 Fasellea asenl &
have come into play. On the stock ex- if the overall financial exposure remains 2015 | 328 '254 '495 12'72 66,868 £
changes, on the other hand, there were moderate. Without further deteriora- e 361'934'047 12'18 69’203 p
hardly any activities in the face of weak tion, Greek shipping is likely to continue S ! ’ g
profit expectations and lasting impair- to grow and the decline in the number of 2017 | 387,256,616 | 11,80 | 73,330 | 3

ment.

shipping companies will slow down. ™
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Greek growth pushes Posidonia

Backed by the business of Hellenic shipping companies, the high-ranking biannual
maritime event Posidonia is growing, too

he increased demand for participa-

tion has resulted in the addition of
1,000 m* of exhibitor floor space. The
growth is derived from a strong Greek
order book for newbuildings and up-
grades of the existing fleet to modernize
ICT standards and meet ever stringent
environmental regulations, the organ-
izers say. »Posidonia’s strength and ap-
peal is drawn by the collective quality
and reputation of its exhibitors, delegates
and visitors, debutants or repeaters,« said
Theodore Vokos, Executive Director, Po-
sidonia Exhibitions S.A.

At the beginning of 2018 already, the
trade show, starting on June 4, running
until June 8 at the Athens Metropolitan
Expo, was »cruising full speed ahead to yet
another record-breaking year with space
bookings already up by 10 % compared to
the same time two years ago and over 90 %
of exhibition floor already committed, it
was stated. Organizers projected that over
1,850 companies will exhibit their prod-
ucts and services at this year’s event and
visitor numbers will rise to 22,000.

»A key attraction remains the strong
presence of the powerful Greek ship-
owning community at every Posidonia,
which is leading global newbuilding ac-
tivity with 61 Greek companies hav-

ing ships on order worth an estimated
16 bn $.« said Vokos.

Over 260 ships built to high specs, with
many of them Tier II and Tier III com-
pliant are on order for Greek interests at
the dawn of 2018, 105 of them contract-
ed in 2017. The spending spree is also
regulation driven and stems from the re-
cent ratification of the ballast water treat-
ment treaty and type approvals by the US
Coast Guard, as well as new regulations
regarding SOX and NOX emissions and
Monitoring, Reporting and Verification
requirements, which have speeded up in-
vestment in scrubbers, LNG fueled ships
and digitalization of operations.

This flurry in newbuilding orders
and fleet upgrades is drawing the mari-
time industry to Posidonia 2018 in big-
ger numbers than ever before with space
bookings or expressions of interest sur-
passing any previously set event record.

Once more the exhibition space will be
dominated by some 20 national pavilions
and especially the leading shipbuilding
nations, such as the traditional Far East-
ern power houses of China, Japan and
South Korea. Maritime Centers such as
Hong Kong, Singapore, Dubai and many
others will once more present their range
of services, long-standing exhibitors such

as the USA, UK, Denmark and the Neth-
erlands will field greater participations.

But, according to Vokos, national par-
ticipation is not reserved only for tradi-
tional maritime nations, as Posidonia
welcomes newcomers such as Luxem-
bourg and agricultural economies like
Georgia, while Poland will also make its
debut. The majority of flag states will also
be present.

»Among the new highlights we count
the Greek pavilion organized by HEM-
EXPO which will span over 400 m” of ex-
hibition space with the mission to pro-
mote Greek engineering and experienced
maritime solutions. The Greek presence is
complemented by a second Greek pavil-
ion, organized by the Worldwide Indus-
trial & Marine Association (WIMA), rep-
resenting Greek companies active in ship
construction, ship spare parts & supplies,
ship technical and general services and
marine equipment manufacturing, the
manager adds.

Posidonia is organized under the aus-
pices of the Ministry of Maritime Affairs
& Insular Policy, the Union of Greek
Shipowners and the Hellenic Chamber of
Shipping and with the support of the Mu-
nicipality of Piraeus and the Greek Ship-
ping Co-operation Committee. ED

Photos. Posidonia

Once again the trade show has a huge program of events like a sailing cup, a running event, a golf and a soccer tournament
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) Greek second hand
? hunger satisfied?

Value ($m) of live Greek flagged fleet by type

Bulker
$3,600

n the past year, Greek owners accounted for almost one LNG
Iin four secondhand vessel purchases surpassing Chinese e
and Norwegian buyers. While the focus within the Greek
flagged fleet in terms of ship types/number of ships rests
on tankers, followed by bulkers, the LNG tanker segments

LPG
$334

Container
stands out in terms of value, taking into account the num- $189
ber of vessels. Looking at Greek spending on second hand
sales in the first quarter of 2018 and after years of high Sm:l;.;l)ry
spending especially on bulkers (2013, 2014), it seems that .

this year we might see Greek owners being less generous in
all segments — but there are still three quarters to go. The
top spender in 2017 was a container owner. |
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Top Greek spenders on second hand sales in the past year
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Dividende mit »Aber« §' HANSAS

¥ SCHIFFFAHRT *
FINANZIERUNG -

Hapag-Lloyd zahlt erstmals seit dem Borsengang eine Dividende. Auch die

= ..r

Margen anderer Top-Player sehen fiir 2017 sehr positiv aus. Allerdings: ——
Ausruhen sollten und wollen sich die Verantwortlichen nicht. Von Michael Meyer

eutschlands grofite — und nach

der Ubernahme der Hamburg Siid
durch Maersk auch einzige global aktive
- Linienreederei hat fiir das vergangene
Jahr vergleichsweise gute Zahlen vorge-
legt. Am Ende wurde das operative Er-
gebnis (EBIT) mehr als verdreifacht und
ein Gewinn erwirtschaftet, auch wenn er
mit rund 32 Mio. € relativ schmal ausfallt.
Die Aktie machte nach der Bekanntma-
chung einen leichten Sprung um 1,8 % auf
31,70 €, am 20. April stand sie schliefllich
bei 35,64 €.

Auf Basis der testierten Zahlen erhoh-
te sich das operative Ergebnis vor Zin-
sen, Steuern und Abschreibungen aufim-
materielle Vermdgensgegenstinde und
Sachanlagen (EBITDA) auf 1,055 Mrd. €
(2016: 607 Mio. €) und das operative Er-
gebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT)
auf 411 Mio. € (2016: 126 Mio.€). Beim
Konzernergebnis  rutschte  Hapag-
Lloyd zuriick in die Gewinnzone, um
125,2 Mio.€ iiber dem Vorjahreswert
(2016: -93,1 Mio. €).

»In Anbetracht des Marktumfelds sind
wir mit den Ergebnissen zufrieden, ins-
besondere da wir gleichzeitig die Integ-
ration von UASC abgeschlossen haben.
Der erfolgreiche Zusammenschluss mit
der UASC hat unsere Wettbewerbspositi-
on sehr deutlich gestérkt. Dariiber hinaus
haben wir von besseren Frachtraten und
einer positiven Entwicklung der weltwei-
ten Containertransportmenge profitiert,
sagte CEO Rolf Habben Jansen.

»Wesentlich fiir die Entwicklung des
Eigenkapitals waren der Zusammen-

-

CEO Habben Jansen und CFO Nicolas Burr zeigten sich bei der Bilanzvorstellung
»vorsichtig optimistisch« und wollen mit der Dividende »ein Zeichen setzenc

schluss mit UASC und eine Barkapitaler-
hohung in Hohe von 352 Mio. € aus dem
Oktoberg, hief8 es am Hamburger Ballin-
damm weiter. Zudem wurden mit zwei
Anleiheemissionen 900 Mio. € eingesam-
melt, die zur Refinanzierung bestehender
Anleihen verwendet wurden und die Fi-
nanzierungskosten verringern. Die Netto-
verschuldung erhohte sich trotz einer Net-
to-Schuldentilgung um rund 800 Mio. €
aber zum Bilanzstichtag von 3,6 Mrd. €
auf 5,7 Mrd. €.

Habben Jansen erkliarte ausblickend,
man wolle die Verschuldung reduzieren
und zugleich die vollen Synergien aus dem
Zusammenschluss heben und effizienter
werden: »Wir werden weiter investieren,
dadurch unsere Position als Qualititsan-
bieter stirken und auch kiinftig profitabel

Finanzzahlen von Hapag-Lloyd in Kiirze

Transportmenge (TEU)
Frachtrate ($/TEU)
Umsatz (Mio. €)

EBITDA (Mio. €)

EBIT (Mio. €)
EBITDA-Marge
EBIT-Marge
Konzernergebnis (Mio. €)

2017
9.803
1.051
9.973
1.055
41
10,60%
4,10%
321

2016 2017 vs. 2016
7.599 29,00%
1.036 1,40%
7.734 29,00%
607 73,80% %
126 226,20% o8
7,90% +2,7Ppkt §*
1,60% +2,6Ppkt E
-93,1 - g
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wachsen. Das Marktumfeld bleibt jedoch
herausfordernd und auch wenn wir bei ei-
nigen Fundamentaldaten eine schrittweise
Verbesserung sehen, bleiben wir vorsichtig
optimistischg, so der Reedereichef.

Fiir die kommenden Monate erwartet er
weitere Effekte aus der groflen Branchen-
Konsolidierung. Die japanische Fusion
»ONE«von MOL, NYK und K Line startete
ihren Betrieb offiziell erst jiingst, die Uber-
nahme von OOCL durch COSCO ist noch
nicht »durch, auch diirfte die Ubernahme
von Hamburg Siid durch Branchenprimus
Maersk noch Auswirkungen haben.

»Zeichen setzen«

Aufgrund der positiven Geschiftsent-
wicklung sahen sich der Vorstand um
Habben Jansen und Finanzchef Nico-
las Burr sowie der Aufsichtsrat bemii-
Bligt, der Hauptversammlung fir das
Geschiftsjahr 2017 die Zahlung einer
Dividende von rund 100 Mio. €, entspre-
chend 57 Cent pro Aktie, vorzuschlagen -
und das, obwohl der Schuldenabbau noch
immer Prioritit hat, obwohl die Summe
durch den Gewinn nicht gedeckt ist.

Es wire die erste Dividende seit dem
Borsengang. Weil der Reingewinn gerin-
ger ist als das Volumen der Dividende,
wird ein Teil dessen »aus der Substanz«
gezahlt. »Unsere Anteilseigner haben



Foto: Fotolia

in den vergangenen Jahren insgesamt
1,2 Mrd. € in das Unternehmen investiert.
Uns ging es darum, jetzt auch mal ein po-
sitives Zeichen zu setzenc, erlduterte der
Reedereichef.

Der Umsatz erhohte sich um rund 29 %
auf etwa 10 Mrd. € (2016: 7,7 Mrd. €), dazu
beigetragen hat eine verbesserte durch-
schnittliche Frachtrate von 1.051 $/TEU
(2016: 1.036 $/TEU). Zugleich steigerte
Hapag-Lloyd die Transportmenge um 29 %
auf 9,8 Mio. TEU (2016: 7,6 Mio. TEU),
»wesentlich getrieben durch den Zusam-
menschluss mit der UASC sowie durch ein
robustes organisches Wachstum entspre-
chender Volumina«.

Die Transportaufwendungen erhoh-
ten sich um 25,5% auf 8,0 Mrd. € (2016:
6,4 Mrd. €), insbesondere durch hohere
Transportmengen und einen gestiegenen
durchschnittlichen Bunkerverbrauchs-
preis von 318 $/t (2016: 226 $/t).

Zum Bilanzstichtag am 31. Dezember
2017 verfugte Hapag-Lloyd nach eigenen
Angaben iiber ein Eigenkapital in Hohe
von 6,1 Mrd. € (2016: 5,1 Mrd. €) und eine
Liquiditétsreserve — liquide Mittel und
nicht genutzte Kreditlinien — in Hohe von
1,06 Mrd. €, was einer leichten Steigerung
im Vergleich zum Vorjahr entspricht, als
es 0,76 Mrd. € waren.

Nicht nur positive Signale

Hapag-Lloyd rechnet insgesamt mit ei-
ner deutlichen Erhohung des Transport-
volumens fiir 2018, da die Geschiftsakti-
vitaten der UASC ganzjihrig einbezogen
wiirden. »Wir sehen keine Anzeichen
dafiir, dass das Wachstum nicht gesund
bleibt«, so der CEO.

Allerdings gibt es auch weniger positive
Signale. Die durchschnittliche Frachtra-
te soll im Jahr 2018 auf Niveau des Vorjah-
res liegen, auch wenn zusétzliche Trans-
portvolumen von der UASC und damit
strukturell bedingt niedrigere Frachtraten
ganzjahrig berticksichtigt wiirden und ne-

Abstract: Dividend with reservations
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Hapag-Lloyd pays a dividend for the first time since going public in 2015. As for 2017,
the margins of other top players are also positive. However, no lasting comfort can be
taken from that. The pure profit of 32 mill. € is less than the proposed 100 mill. € divi-
dend. Hapag-Lloyd CEO Habben Jansen says they wanted to reduce their debt while at
the same time leveraging the full synergies of the UASC merger. But there is more than
positive news: recent freight rates published by Hapag-Lloyd remain on 2017-levels,
bunker prices are expected to rise and the calculated levels for EBITDA and EBIT will
only come true if freight rates and synergies keep up with the shipowner’s expectations.

gativ auf den Gesamtjahreswert wirkten.
Dartiber hinaus gehen die Verantwortli-
chen fiir das Jahr 2018 von einem deutli-
chen Anstieg des durchschnittlichen Bun-
kerverbrauchspreises aus.

Die Hamburger erwarten fir das Jahr
2018 ein deutlich steigendes EBITDA und
EBIT im Vergleich zum Vorjahr, allerdings
unter einigen Bedingungen. Dies setze vo-
raus, dass das erwartete Frachtratenniveau
erzielt werde, dass sich die geplanten Syn-
ergien realisierten, Transportmengen wie
erwartet wilchsen und dass sich die Erlos-
qualitit wie beabsichtigt verbessere, heif3t
es. Man geht allerdings auch davon aus,
dass die Bunkerkosten nach einem Anstieg
in 2017 weiter deutlich zulegen.

Margen im Markt steigen

Auch die Margen der anderen Top-Con-
tainerlinienreedereien sind 2017 in lan-
ge nicht gesehenem Ausmafd gewachsen -
wenn an dieser Stelle auch einschrankend
bedacht werden muss, dass bei einigen
Unternehmen Einmaleffekte aus dem
Verkauf von Tochtern oder Erlése aus
verwandten Segmenten wie dem Termi-
nalgeschift einflieflen.

Doch der Trend zum Jahreswechsel ist
weniger positiv, wovon auch Hapag-Lloyd
betroffen sein diirfte. 13 der 15 grofiten
Marktteilnehmer haben im vergangenen
Jahr zusammen genommen 3,28 Mrd. $
operative Einnahmen erzielt. Im Vorjahr
war es noch ein Verlust von 4,19 Mrd. $,
unter anderem wegen der Verluste infol-
ge der Insolvenz der koreanischen Ree-
derei Hanjin. Die Zahlen gehen aus einer
aktuellen Analyse vom Branchendienst
Alphaliner hervor. Die zusammengezihl-
ten Umsitze lagen bei 112 Mrd. $, ein Plus
von 14,9 %. Weil die entsprechenden Daten
nicht veroffentlicht wurden, sind die Car-
rier MSC und Evergreen, aktuell Nr. 2 und
7 im Weltmarkt, nicht beriicksichtigt.

Bemerkenswert entwickelten sich den
Angaben zufolge vor allem die operati-

Further information: redaktion@hansa-online.de

ven Margen der Carrier. Berechnet man
den Durchschnitt aller Reedereien, lan-
det man bei einem Plus von 2%, bezogen
auf eine Zusammenrechnung der jewei-
ligen Durchschnittsangaben landet man
bei 2,9%. Das Ergebnis sei das hochste
seit 2010, schreiben die Analysten.

Negatives Momentum setzt sich fort

Verantwortlich fiir das Wachstum wa-
ren vor allem die ersten neun Monate
des Jahres. Das macht sich auch im Aus-
blick bemerkbar. Denn der ist nicht so
positiv. Bei Alphaliner spricht man von
einigen Risiken. Denn die Margen wi-
ren 2017 sogar noch hoher ausgefallen,
wenn es nicht im vierten Quartal einen
signifikanten Riickgang auf 0,9 % gege-
ben hitte. Im dritten Quartal waren es
noch 5%.

Das »negative Momentum« setz-
te sich Anfang 2018 weiter fort, heif3t es
im Bericht. Als Griinde werden fallen-
de Frachtraten, eine geringere Auslas-
tung der Flotte und hohere Bunkerkos-
ten — 2017 legten sie um 42 % auf 319 $/
Tonne zu - angegeben. Die Bunkerkos-
ten nahmen allein im vierten Quartal auf
355 $ zu, im ersten Quartal 2018 sogar auf
372 $. Ein weiteres Risiko ist der vieldis-
kutierte Handelsstreit zwischen den Re-
gierungen der USA, Chinas und zum Teil
auch Europas.

Zehn der 13 betrachteten Reedereien
hétten 2017 positive operative Ergebnis-
se verzeichnet, heifdt es weiter. Am besten
schnitt Frankreichs CMA CGM, Nr. 3 im
Weltmarkt, mit 7,4% ab. Das schlechteste
Ergebnis musste die koreanische Hyundai
Merchant Marine mit -7,3 % hinnehmen.

Die durchschnittliche Frachtraten ent-
wickelten sich vor allem im ersten Halb-
jahr positiv. Auf das Gesamtjahr bezogen
ergibt sich ein Wert von +7,4%. Im vier-
ten Quartal sackte die Durchschnittsra-
te der Carrier um 5,4% ab. Der Start in
2018 verlief nicht wirklich besser. [ |
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NordLB am Scheideweg

Fortschritte erzielt, aber noch lange nicht am Ziel: Die NordLB sieht sich mitten in einem
Transformationsprozess. Dazu gehort der weitere Abbau des Schiftfahrtsportfolios.
Auch der Einstieg privater Investoren bei der Landesbank ist denkbar. Von Krischan Forster

as Schockerlebnis aus 2016, als die
D niedersichsische Landesbank einen
Rekordverlust von -2,9 Mrd. € verdauen
musste, ist iberwunden. Fiir das vergan-
gene Jahr konnte wieder ein Gewinn ver-
meldet werden. Ein Konzernergebnis von
135 Mio. € wies die Bilanz am Ende aus.
Bessere Zahlen verhinderte erneut die
Schiffsfinanzierung.

Zwar machen deutsche wie auch in-
ternationale Reeder nur 12% aller Kun-
den der NordLB aus. Doch sorgte dieses
Geschiftssegment fiir einen Verlust von
-740 Mio. € und machte eine neuerliche
Risikovorsorge in Hohe von 946 Mio. €
erforderlich. Dabei hatte die NordLB ihre
eigenen Abbauziele weit unterboten. Die
Bank steht heute schon, ein Jahr frither als
geplant, bei nur noch 12,1 Mrd. €. Dahin-
ter stehen jetzt noch 1.115 Schiffe. Zum
Vergleich: Ende 2015 waren es 19 Mrd. €
fur knapp 1.500 Schiffe, vor Jahresfrist
noch 16,9 Mrd. € bei 1.363 Schiffen.

Mit rund 8,2 Mrd. € sind zwei Drittel
der Kredite allerdings »problembehaftet«
(non-performing loans - NPL). Trotz ei-
ner leichten Aufhellung der Schifffahrts-
mairkte und eines deutlich besseren Ra-
tenniveaus steigt ihr Anteil relativ sogar
weiter an. Die Bank hat allein in 2017 rund
190 Schiffskredite im Wert von 2,6 Mrd. €
aus dem sogenannten NPL-Portfolio ge-
tilgt. In Summe schrumpfte es aber nur

um 0,9 Mrd. € (2016: 9,1 Mrd. €). Denn es
mussten weitere, ehemals als »gesund«
geltende Kredite in den Abbaubereich
iibertragen werden. Diese »Migration«
konnte in den kommenden drei Jahren

Schifffahrts-Portfolio der NordLB
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Foto: Nord LB
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ein zusitzliches Volumen von 1 Mrd. €
betreffen, schitzt man bei der Bank.

Die Abdeckungsquote fiir diese aus-
fallgefdhrdeten Forderungen ist mit 88 %
vergleichsweise hoch. Dennoch sind ge-
rade das NPL-Portfolio mit einem Anteil
von derzeit 8,6 % am gesamten Kreditvo-
lumen und die harte Kernkapitalquote
maf3gebliche Kriterien fiir die Banken-
aufsicht und Ratingagenturen bei der
Beurteilung der Bank. Beide Messgro-
Ben gelten, gerade im Vergleich mit an-
deren Landesbanken, als dringend ver-
besserungswiirdig.

Zwar konnte die NordLB die Quote fiir
ihr hinterlegtes Eigenkapital von 10,5%
auf zuletzt 12,2% steigern, als nichstes
Ziel sind »mindestens« 13 % ausgegeben.
»Damit liegen wir deutlich tiber den re-
gulatorischen Mindestanforderungenc,
so Biirkle. Ob dies ausreicht, steht aller-
dings in Zweifel. Fiir das angestrebte »A«-
Rating gentiigt es definitiv nicht. Moody’s
hatte die Bank zuletzt von »Baa2» auf
»Baa3« gesenkt und auch den Ausblick
in »negativ« gedndert.

»Bank One« heiflft die Antwort aus
Hannover. Das Umbauprogramm, auf-
gelegt nach der vollstindigen Ubernah-
me der Bremer Landesbank (BLB) im
vergangenen Jahr, sieht den Wegfall von
Arbeitsplitzen, Kosteneinsparungen und
auch eine Neuausrichtung des Geschifts-

Abstract: NordLB back on track

German lender NordLB cut free
4.8 bn. € of shipping loans as it re-
turned to profit in 2017. The marine
book was reduced to 12.1 bn. €, versus
16.9 bn. € twelve months before. Loss
provisions were down to 986 mill. €,
from 2.95 bn. € in 2016. Net profit was
135 mill. €, compared to a 1.95 bn. €
loss in 2016. Now, to boost the prof-
itability and reinforce the bank’s cri-
sis resilience, NordLB is examining
various options to raise fresh capi-
tal including the possibility of open-
ing the bank up to private capital.

redaktion@hansa-online.de




modells vor. »Wir miissen die Profi-
tabilitdt und die Wettbewerbsfa-
higkeit der Bank steigern, sagt
NordLB-Vorstandschef Tho-
mas Biirkle.

Vor allem anderen bleibt es
beim Kehraus in der Schift-
fahrtsabteilung. Auf5Mrd. €
soll daher das NPL-Portfolio
bis Ende 2019 eingedampft
werden. »Dieses Teilportfo-
lio werden wir jetzt ganz ge-
zielt abbauenc, kiindigte Biirkle
an. Dies betreffe vor allem Con-
tainerschiffe und Bulk Carrier, de-
ren Anteil traditionell mehr als 50 %
ausmachte und kiinftig kréftig sinken
soll.

Gleichzeitig soll das »gesunde« Port-
folio behutsam umgebaut werden. Neu-
geschift, das im vergangenen Jahr gera-
de einmal 0,2 Mrd. € ausmachte, werde
es auch kiinftig nur »selektiv und risi-
koarm« geben. Eine Zielgrofle wurde
nicht genannt. Der Fokus liege dabei auf
Spezialtonnage und Kreuzfahrtschiffen,
vorzugsweise in Asien.

Bliebe die Kapitalausstattung. Jiingst
waren Spekulationen ins Kraut geschos-
sen, dass die Landesbank bis zu 3 Mrd. €
benétigen konnte, um kiinftige Kre-

KFW IPEX

Container

Bulker

Tanker

MPP / General Cargo

Kreuzfahrt / Fahren
Offshore
Corporates

Sonstige

ditrisiken abzufedern und die steigen-
den Vorgaben der Bankenaufsicht zu er-
filllen. Nicht etwa, um eine Schieflage
abzuwenden, sondern um auch kiinftig
ein gewisses Mafl an Wachstum zu er-
moglichen. Denn die Alternative wiére
ein Tod auf Raten.

Man sei dazu in Gesprichen mit den
Tragern der Bank, verkiindete Biirkle bei
der Vorstellung der Bilanzzahlen. Noch

halten das Land Niedersachsen knapp

Weniger Neugeschiift, kleineres Portfolio

Die KfW IPEX-Bank hat 2017 neue Kre-
dite in Hohe von insgesamt 13,8 Mrd. €
bereitgestellt. 469 Mio.€ wurden zum
Konzernergebnis der bundeseigenen
Forderbank KfW beigesteuert.

12,1 Mrd.€ (2016: 14,4 Mrd.€) sei-
en im originiren Kreditgeschift verge-
ben worden. Hinzu kamen Neuzusagen
von rund 1,7 Mrd. € aus dem Schiffs-
und ERP-CIRR. Macht zusammen

13,8 Mrd. €. Fiir den Bereich Maritime
Industrie waren es 1,6 Mrd. € - ein Drit-
tel weniger als 2016 mit 2,4 Mrd. €.

Das gesamte Kreditvolumen der Bank
lag Ende 2017 um 7,5 Mrd. € niedriger bei
61,9 Mrd. € (2016: 69,4 Mrd. €). Davon
entfielen 13,9 Mrd. € (2016: 16,2 Mrd.€)
auf das Geschiiftsfeld Maritime Indus-
trie einschlieSlich der Schiffsfinanzie-
rung (-14%). [ |

POSITIVE TENDENZ AM ZWEITMARKT
Nachfrage nach Schiffsfonds steigt

Der Zweitmarkt fiir geschlossene Fonds
ist mit starken Quartalszahlen in das
Jahr 2018 gestartet. Das gehandelte
Nominalkapital lag im ersten Quartal
2018 bei 76,3 Mio. €. Im Vergleich zum
letzten Quartal 2017 bedeutet das eine
Steigerung um rund 10 %. Wihrenddes-
sen stieg die Summe der Kaufpreise im
gleichen Zeitraum sogar um rund 25%
und lag bei 51,7 Mio. €.

Im ersten Quartal 2018 wurden insge-
samt 283 Handelsabschliisse im Bereich
der geschlossenen Schiffsfonds regist-
riert. Das gehandelte Nominalkapital
lag bei 12 Mio. € und verbesserte sich
um 1,8 % gegeniiber den Monaten Okto-
ber bis Dezember 2017 (11,8 Mio. €). Die
Summe der Kaufpreise betrug 3,3 Mio. €
— ein Plus von rund 23%. Der Umsatz-
anteil der Schiffsfonds liegt bei 16%. M

Finanzierung | Financing

60 % und die niedersichsischen Sparkas-
sen gut 26 %. Weitere 6% entfallen auf das
Land Sachsen-Anhalt.
Beschlossen sei noch nichts, ausge-
schlossen werde erst einmal nichts,
heiflt es. Laut Niedersachsens Fi-
nanzminister und NordLB-Auf-
sichtsratschef Reinhold Hilbers
darf es keine Denkverbote geben.
Eine Entscheidung soll spitestens
bis Ende des Jahres fallen.

Diskutiert werden verschiedene
Optionen. Eine Moglichkeit: Die Ge-
sellschafter der Bank schielen selbst
Geld nach. Um kein Beihilfeverfahren mit
der EU-Kommission zu riskieren, miiss-
te dies zu kapitalmarktiiblichen Bedin-
gungen erfolgen, um nicht gegen Wett-
bewerbsregeln zu verstoflen. Andernfalls

drohen strenge Auflagen aus Briissel.

Eine andere Variante wire ein mogli-
cher Teilverkauf und die Umwandlung
der offentlich-rechtlichen Korperschaft
in einer Aktiengesellschaft.

Das Beispiel der jiingst verkauften HSH
Nordbank steht bei diesem Gedanken-
spiel offenbar Pate. Unter anderem sol-
len der US-Finanzinvestor Apollo Global
Management, aber auch die HSH-Kaufer
J.C. Flowers und Cerberus zu den Inter-
essenten gehoren, wird gemunkelt. |

DEKA BANK
Abbau von 1/4
aller Schiffskredite

Die Deka hat zu ihrem 100-jihri-
gen Jubildum einen Rekordabsatz er-
zielt: Die Nettovertriebsleistung stieg
im Berichtsjahr um mehr als 50 % auf
25,7 Mrd. € (2016: 16,9 Mrd. €).

Die Investmentgesellschaft der Deut-
schen Sparkassen verwaltet Assets im
Wert von 282,9Mrd.€ - ein Anstieg
um rund 26 Mrd. € gegeniiber dem Vor-
jahr. Das wirtschaftliche Ergebnis der
Deka-Gruppe tibertraf mit 449 Mio. €
den Vorjahreswert (415 Mio. €) um 8%.
Die harte Kernkapitalquote belief sich
zum Jahresende unverindert auf 16,7 %.

Die Schiffsfinanzierung ist bei der
Deka in zwei Portfolios zu finden. Im
aktiven Bestand sind es 0,9 Mrd.€.
Dazu kommt das sogenannte Legacy-
Portfolio, das vorwiegend Kredite ent-
hilt aus der Zeit vor 2010 enthilt - dar-
in enthalten sind weitere 0,3 Mrd. €. In
Summe hilt die Deka noch 1,2 Mrd. €
(Vorjahr: 1,6 Mrd. €). [ |
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CENTA

CENTA Antriebe Kirschey GmbH
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Motoren
Engines

Volvo Penta
Central Europe GmbH
Am Kielkanal 124106 Kiel

Tel.(0431)39940- Fax (0431) 396774
E-mail juergen.kuehn@volvo.com
www.volvopenta.com

Motoren fiir Schiffshauptantriebe, Generatoranlagen, Bugstrahlruder

konnte lhre Anzeige stehen!

SCHOTTELGmbH r—

Mainzer Str. 99
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Tel.: + 49 (0) 26 28 /6 10 — ‘
Fax: +49(0) 2628/ 61300 | sl

info@schottel.de - www.schottel.de
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Verstellpropeller
Controllable Pitch Propellers

ANDRITL
Hydro

ESCHER WYSS Propellers
ANDRITZ HYDRO GmbH

Escher-Wyss-Weg 1, D-88212 Ravensburg

Tel: +49 (751) 295 11-0

Fax. +49 (751) 295 11-679

e-mail: cpp@andritz.com
www.escherwysspropellers.com

Service und Reparatur
Service and repair
Dieselservice
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Motoren
Getriebe
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Volvo Penta PENTA
Central Europe GmbH
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Tel.(0431)39940- Fax (0431)3967 74
E-mail juergen.kuehn@volvo.com
www.volvopenta.com
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Y
Piening Propeller }é:a
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Otto Piening GmbH

Am Altendeich 83 D-25348 Gliickstadt
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E-Mail: info@piening-propeller.de
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BALLAST WATER TREATMENT

Warmetlbertragung, Separation und Fluid
Handling: Die Mehrheit aller Schiffe weltweit

hat Ausrtstungen von Alfa Laval an Bord.

www . alfalaval de

Buyer’s Guide monatlich neu:
Buchen Sie die nachsten 6 Ausgaben schon ah 495,- £
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wiw, alfalaval di
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V.A.V.GROUP

V.A.V. Group Oy
Paneelitie 3

91100 li, Finland
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KRAL

Hochprazise Durchflussmessgerate fur
Ship Performance Monitoring Systeme.
Kraftstoffverbrauchs- und Zylinder
schmierélmessung fur Dieselmotoren.

11 Durchflussmesstechnik

KRAL AG, 6890 Lustenau, Austria
Tel.: +43/5577/86644-0, kral@kral.at, www.kral.at

Schiffstiiren | Fenster
Doors| Windows

PODNZCK °©

Marine and Offshore Doors
Established in 1919

Podszuck® GmbH

Klausdorfer Weg 163 | 24148 Kiel ® Germany

Tel. +49 (0) 431/6 6111-0 | Fax +49 (0) 431/6 6111-28
E-Mail: info@podszuck.eu | www.podszuck.eu

A-, B-, C- and H-class doors

Sicherheitsausriistung
Safety Equipment

@ ROCHLING

—— = =
TankstiitzZlagerund
 Rohrlager fir
LNG Dual Fuel Tanks

e | .
Rdchling Engineering Plastic
49733 Haren/Germany «Tel. +49 5334
info@roechling-plastics.com ¢ www.roecl

Pumpen
Pumps

Complete deck solutions —
Lifting appliances e Life saving equipment

Made in Germany

d i davli Inicrnalional

deck equipment - plant el

KRAL

1 Pumpen

Hochqualitative Schraubenspindelpumpen
fur Kraftstoffe.Hermetisch dichte Pumpen
mit Magnetkupplung fur MDO und HFO.

KRAL AG, 6890 Lustenau, Austria
Tel.: +43/5577/86644-0, kral@kral.at, www.kral.at
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Pod drives/rim thrusters

survey 2018

The past twelve months have seen only few changes
to the portfolio of pod drive manufacturers. Solutions
to be employed in ice become more important.
HANSA shows products available on the market

od propulsors are the driving force be-
hind latest cruiseships Operators ex-
plore new opportunities with help of az-
imuth thruster technology. This kind of
propulsion has swept the cruiseship indus-
try in recent years and is becoming a fea-
ture of vessels being built for polar voyages.
Nowadays regions with more or less ice
formation are increasingly catching the at-
tention of owners in the course of this cal-
culation. This is because polar regions may
hold less ice in the coming years offering
real prospects in efficient voyage planning.
Not only the vessels” hull structure but
also the propulsion are subject to special
requirements. Rolls-Royce has the so-
called Mermaid ice-strengthened pods
in their portfolio. These drive systems
are specifically designed for all vessels
operating in toughest Arctic conditions.
Mermaid ICE units are designed to IACS
PC4 and provide excellent hydrodynam-
ic performance

for open
sea voyag-
es for fuel

.'}‘

Source: Rolls-Royce |

savings in a mixed
operational pro-

file, the compa-

ny says. The new
HICE pods for
heavy duty ice ap-
plications are de-
signed for ice classes

to IACS PCl. Ac-
cording to the man-
ufacturer both types
are equipped with ro-
bust heavy duty induction Pulse Width
Modulation (PWM) engines with high
torque at low rpm suitable for tough ice
milling conditions.

ABB also offers a range of products
suitable for sailing under ice conditions.
At the end of August 2017 the LNG car-
rier »Christophe de Margerie«, owned
by Russian operator Sofcomflot, was the
world’s first vessel to cross the Northern
Sea Route without the aid of an ice-break-
er. The carrier is powered by ABB’s Azi-
pod electric propulsion technology. The
172.600 m® Arctic LNG tanker which fea-
tures a lightweight steel reinforced hull
is the largest commercial ship to receive
Arc7 certification. The tanker is capable of
travelling through 2.1 m thick ice, ABB re-
ports and crossed the Northern Sea Route

»Crystal Symphony« was the first bigger
passenger ship that passes the Northern Sea Route.
It uses Mermaid Ice propulsion from Rolls-Royce

Photo: Crystal Cruises
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The new Azipod DO from ABB

(NSR) from Hammerfest, Norway to South
Korea in 19 days instead of the 30 days re-
quired to travel the regular southern route
through the Suez Canal. This record time
resulted in less fuel consumption and ship
fuel emissions, the company says.

All of the 15 vessels constructed for the
Yamal LNG project were equipped with
three Azipods each. According to ABB
they provide a high degree of maneuver-
ability, and enable the use of the stern-
first motion (Double Acting Tanker, DAT
function) principle which is necessary to
overcome hummocks and heavy ice fields.

Furthermore, ABB added a new prod-
uct to its portfolio. The Azipod DO is the
latest member of the Azipod family for the
power range from 1,6 to 7MW. Azipod DO
should provide cost efficient, reliable and
energy saving operations for merchant,
offshore and special vessels. The high per-
formance of the thruster is achieved by a
unique dual cooling of the propulsion mo-
tor that combines a direct cooling to the
surrounding sea and a separate air cool-
ing. According to ABB the pod represents
a cost efficient and reliable solution for
DP vessels and other ships requiring high
thrust. The latest order for the Azipod DO
was placed for a new Lindblad Expeditions
Holdings vessel that will take passengers
on exploration cruises to remote polar ar-
eas. The newbuilding will be constructed
by Ulstein Verft and receives two Azipod
DO propulsion units. The vessel delivery is
expected for the first quarter of 2020. ™
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Related Thrust kN Propeller open mm Propeller nozzle mm

Maximum kW
ABB
Zurich, Switzerland, online: www.abb.com, e-mail: thomas.voelkel@de.abb.com
1300 - 2300 240 - 365 Azipod CO 980 1900 - 2600
2100 -3900 160 - 280 Azipod CO 1250 2400 - 3500
2200 -4500 120 - 205 Azipod CO 1400 2700 -4000
2700 Azipod CZ 1250 A
3300 Azipod CZ 1250 L
4500 Azipod CZ 1400 L
4700 Azipod CZ 1400 XL
1600 - 7000 Azipod DO
1600 - 7000 Azipod DZ
1500 - 17000 Azipod VI
500 - 17500 Azipod XL
2000 -5000 Azipod ICE 1400
4500 - 10000 Azipod XO 1600
7500 - 13000 Azipod XO 1800
12000 - 21000 122-170 Azipod X0 2100 4400 - 6400
14000 - 22500 112 - 155 Azipod XO 2300 4400 - 6600
17000 - 25000 Azipod XO 2500

Brunvoll AS

Molde, Norway, online. www.brunvoll.no, e-mail: office@brunvoll.no

BRUNVOLL

FRECEOH [ CUR FAREOH

300 -500

Engtek Manoeuvra Syst

ems Pte Ltd

AU RDT 1500

Singapore, Singapore, online. www.ems-thrusters.com, e-mail: info@ems-thrusters.com

Electric podded rotatable propulsions and deck mounted rotatable drives

Rolls-Royce plc

Aelesund, Norway, online: www.rolls-royce.com

Mermaid standard range

200 580 A200E 1100 optional
275 540 A275E 1175 optional
350 500 A350E 1250 optional
500 450 A500E 1400 optional
800 360 AB800E 1750 optional
1000 325 A 1000 E 1925 optional
1200 265 A 1200 E 2300 optional
1500 250 A 1500 E 2475 optional
2100 215 A 2100 E 2800 optional
3000 180 A 3000 E 3450 optional
3500 165 A3500E 3700 optional

, e-mail: marine247support@rolls-royce.com

Schottel GmbH

Rim thrusters

6000 - 11000 110 -210 185 3600 - 5400
8000 - 16000 105 -195 210 4100 - 5900
11000 - 20000 100 - 180 232 4500 - 6400
13000 - 23000 95-170 250 4900 - 6900
15000 - 27000 90 - 160 277 5400 - 8000
Mermaid Ice/Hlce
4000 - 7000 110 - 170 185 450 - 850 3200 - 4500
6000 - 11000 105 - 155 210 950 - 1200 3700 - 5000
8000 - 13000 100 - 147 232 1500 - 1550 4500 - 5650
10000 - 15000 95 - 140 250 1200 - 1650 4700 - 6000
12000 - 18000 90 -132 277 1300 - 2050 5200 - 6600

Spay, Germany, online: www.schottel.de, e-mail: info@schottel.de

Siemens AG

Hamburg, Germany, onl

ine: www.siemens.com/

200 SRT 800 800
315 SRT 1000 1000
500 SRT 1250 1250
800 SRT 1600 1600

marine, e-mail: marine@

siemens.com

Available as twin (SISHIP eSiPOD-T) or mono propeller (SISHIP eSiPOD-

M) version.

Highly depending on propeller layout and purpose of the vessel will be

costumized on every project.

4500 - 8500 110 - 210 SISHIP eSiPOD 07
6500 - 12000 105 -195 SISHIP eSiPOD 10
9000 - 16500 95-180 SISHIP eSiPOD 14
11000 - 20500 90-170 SISHIP eSiPOD 17
13000 - 24000 80-160 SISHIP eSiPOD 20
15000 - 26000 75 - 150 SISHIP eSiPOD 23
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Speed min~’

Type

Related Thrust kN

Sassenheim, Netherlands, online: www.verhaar.com, e-mail: info@verhaar.com

Propeller open mm

Propeller nozzle mm

330-500 V-Pod 600 1710
600 - 1000 V-Pod 670 2565
900 - 1500 V-Pod 770 3054
Voith GmbH
Heidenheim, Germany, online: www.voith.com, e-mail: info@voith.com
Rim Drives
50 VIT 380-50 380 560
10 VIT 550-110 SO 550 790
200 VIT 850-200 850 1120
200 VIP 850-200 SO AZI 850 1170
300 VIT 1000-300 1000 1380
300 VIP 1000-300 SO AZI 1000 1440
500 VIT 1350-500 1350 1750
500 VIP 1350-500 SO AZI 1350 1810
750 VIT 1650-750 H 1650 2100
750 VIP 1650-750 H SO AZI| 1650 2160
-/1000 VIT 2000-1000 H 2000 2520
-/1000 VIP 2000-1000 H SO AZI| 2000 2580
-/ 1500 VIT 2300-1500 H 2300 2850
-/1500 VIP 2300-1500 H SO AZI 2300 2880
Voith Inline Thrusters (VIT), Voith Inline Propulsors SO AZI (VIP), SO: Swing Out AZI: Azimuth

Danish

Maritime

Technology Conference

Danish Maritime Technology Conference 2-3 May 2018 in Copenhagen

No claim to be exhaustive, all information without guarantee

New technologies and business methods are constantly introduced within the maritime industry. Maritime players must be ready for change,
they must be open-minded, innovative and able to act faster than ever before. With keynote speakers and introductory speakers from at home
and abroad Danish Maritime Technology Conference brings together national and international maritime stakeholders and focuses on digita-
lization, new technologies and competencies that comply with increasingly smarter, greener and more intelligent maritime solutions.

Energy Efficiency and Alternative Fuels

On the second conference day, 3 May from 9 to 12.30, energy efficiency
and alternative fuels will be the main themes, and this session includes
presentation from MAN Diesel & Turbo, C-leanship and the Danish
Minister of Industry, Business and Financial Affairs Brian Mikkelsen.

Autonomous Shipping and Digitalization

On the first conference day, 2 May from 13 to 17 pm, focus will be on
autonomous shipping, digitalization and blue ocean economy, and the
session offers presentations from, among others, ABB, Wartsila,
VIKING Life-Saving Equipment and OECD.

Registration: https://danskemaritime.dk/registration-for-danish-maritime-technology-conference-2018/

With funding from:

DEN DANSKE

MARITIME FOND /

The conference is free of charge. When registering for Danish Maritime Technology Conference
you receive a free entrance ticket to Danish Maritime Fair.

Bruxelles

Danish Maritime

Rue du Cornet 79

1040 Bruxelles

Tel: +32 (02) 2307139
mail @danishmaritime.org

Denmark

Danish Maritime
Symfonivej 18

2730 Herlev

Tel: +45 33 13 24 16

info @danskemaritime.dk

Danishf=¥Maritime

www.danskemaritime.dk
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Azimuth thrusters survey a

Manufacturers are optimizing their products primarely to
increase thrust efficiency. Other priorities are ease of installation,

maneuverability and reducing noise

ost companies have not changed their portfolio significantly
Mwithin the last twelve months. In October 2017 Schottel an-
nounced the delivery of the first azimuth thruster with ProAnode
to a customer in Russia. With its new form and position, ProAnode
is designed to define new standards for corrosion protection and
consequently extend the lifecycle of the thruster. Offsetting the an-
ode from the outer surface into the cross-section of the nozzle tail
results in further operational benefits, such as reduced flow inter-
ference involving fuel savings, the manufacturer added.

After the acquisition of Scana Propulsion in March 2017 Brun-
voll may now supply the worldwide shipbuilding industry with
complete systems including main propellers, shaft lines and gear-
boxes as well as azimuth and tunnel thrusters including control,
alarm and monitoring systems. It has introduced the new Azip-
ull Propulsion Thruster. According to the company it is a high-
ly efficient pulling thruster with reduced bulding height with in-
tegrated PM motor or a vertical asynchronous electric motor.
Is is applicable for vessels in low speed to medium high speed
range with poperations in transit and with requirement for ef-
ficient propulsion, for a wide range of various ship types. The
installation would be easier compared to conventional geared
azimuth thrusters with separate electric motors in the thruster
room. Brunvoll stated. The scope of supply includes thePulling
azimuth unit, electric motor, frequency drive and the control sys-
tem. The Brunvoll Azimuth Pulling Propulsion Thruster is avail-
able in various sizes in the power range from 800 to 3,500 kW sub-
ject to type of operation and classification society and notations.
J. Steinbach Ingenieurtechnik is the sole agent in Germany and
BeNeLux for handling of all new-sales and project follow-up, sale
of spare parts, After-Sales Services such as installation support
and commissionin as well as repair and overhauls, for the com-
plete product range in the Brunvoll portfolio.

Wirtsild also introduces a product innovation by presenting
the retractable thruster WST-24R which replaces the existing
LMT1510. According to the Finnish manufacturer it is the in-
dustry’s first tilted steerable thruster with combined electric re-
traction and steering. With its 2,400kW power level the system
would be suited especially for shuttle tankers, offshore support
and construction vessels. Generally, the Finns have focused on
better performance and on easier installation. The tilt effect has
been chosen to reduce thruster hull interaction. Wirtsild claims
up to 20 % more effective thrust by the tilt effect depending on ves-
sel configuration. Much attention was paid to high propulsion effi-
ciency by optimal streamlining of the housing, low propeller pow-
er density levels and the Wirtsild thruster nozzle.

Meanwhile, Kawasaki Heavy Industries has announced the
first order for their newly developed E-series Rexpeller azimuth
thruster. Four units were ordered by China Communications Im-
port & Export Corporation (CIESCO) for delivery to Tianjin Lin-
gang Tug. They will be installed in tugboats scheduled to enter
service in the second half of 2018 to assist large ships in China’s
Port of Tianjin.

Voith have been con-
tracted to deliver the
latest generation of
their Voith Schnei-
der Propellers (VSP)
for three new Stat-
en Island Ferries,
owned by the New
York City Depart-
ment of Transpor-
tation (NYC DoT).
Each new ferry will
be powered and con-
trolled by two VSP36RV6 ECS/285-2 Voith Schneider Propel-
lers. According to Voith their excellent maneuverability was a
primary reason why the NYC DoT decided to use the VSP.  m

Source: Brunvoll 4

Brunvoll PU74
with PM Technology

L4
)
L8
——— s | STEINBACH
INGENIEURTECHNIK

SUPERIOR SOLUTIONS

from Brunvoll Propulsion

Complete maneuvering packages including
Tunnel Thrusters, Retractable & Propulsion Azimuth Thrusters &
CP Propeller Systems with Gears

*I

booa’ s

RETRACTABLE ~ STANDARD LOW NOISE RIMDRIVEN ~ PROPULSION CP PROPELLERS & GEARS
AZIMUTH TUNNEL TUNNEL THRUSTERS AZIMUTH
THRUSTERS ~ THRUSTERS  THRUSTERS (RDT) THRUSTERS

- BRUNVOLL

PRECISION IS OUR PASSION

STEINBACH INGENIEURTECHNIK Handelsgesellschaft mbH

Phone: +49 4541 80 261-0 | E-Mail: info@sitechnik.de | www.sitechnik.de
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Rated Rated Maximum

Input
Power Diesel Power Electro Power Diesel Max. Power Rated Thrust Propeller Propeller
kW W kW

Electro kW Sp_eed kN Openmm  Nozzle mm

Talleres Bla
Vinaros, Spain www.blanchadell.com, e-mail: comercial @bl

The programme comprises transversal thrusters, azimuth and retractable thrusters in various designs for the power range with outputs ranging
from 40 to 200 Hp with hydraulic drive. Further information on request.

I?/Irgllgi‘:a?lll\lﬁrsway, online: www.brunvoll.no, e-mail: office@brunvoll.no E-EHO:{E&L
CP propulsion azimuth thrusters / Pulling azimuth thrusters
400 - 800 AU 63/PU 63 1650 — 1700
800 - 1200 AU 74/PU 74 1900 - 2200
1000 - 1400 AU 80/PU 80 2100 - 2300
1500 - 1900 AU 93/PU 93 2500 - 2700
1600 - 2000 AU 100/PU 100 2650 — 2750
2000 - 3200 AU 115/PU 115 2900 - 3100
Retractable azimuth thrusters, also as combi thrusters
500 - 880 AR 63 1650
900 - 1200 AR 74 1900
1000 - 1500 AR 80 2100
1500 - 1900 AR 93 2400
1800 - 2200 AR 100 2600
2300 - 3000 AR 115 2900
Azipull propulsion thrusters
Performance overview on request

Caterpillar Inc.
Peoria, USA, online: www.caterpillar.com, Marcoux_Jenna_J@cat.com

The company produces thrusters according to customer specification in the power range up to 3,400 kW.

Thus, there are no standard rudder propellers and corresponding technical data.

Chongqing Guanheng Technology & Development Co. Ltd.
Chonggqing, China, online: www.cqguanheng.com, e-mail: adam@cqguanheng.com

Azimuth thrusters
223 RFRP-W300 1100
298 RFRP-W400 1150
447 RFRP-W600 1280
746 RFRP-W1000 1600
895 RFRP-W1200 1750
1044 RFRP-W1400 1850
1193 RFRP-W1600 2000
1342 RFRP-W1800 2100
1491 RFRP-W2000 2200
1790 RFRP-W2400 2480
1939 RFRP-W2600 2500
2088 RFRP-W3000 2600
2137 RFRP-W3200 2700
Hydraulic azimuth thrusters
37 RFHP50 620
37-75 RFHP100 830
75-149 RFHP200 950
149-223 RFHP300 1000
223-298 RFHP400 1180
298-373 RFHP500 1300
.O-l. ‘. X l-l'l‘ O e e e ) e a O e e O
225 ZM200 2400 915 optional
295 ZM300 2400 1000 optional
388 ZM400 2400 1250 optional
597 ZM700 2000 1450 optional
1015 ZM1200 1800 1950 optional
1640 ZM1700 1800 2100 optional
1790 ZM2000 1800 2300 optional
2610 ZM3000 1800 2600 optional
3000 ZM3500 1800 2800 optional
4180 ZM5000 1500 3250 optional
4700 ZM6000 1500 3500 optional
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Flowserve Hambu
Hamburg, Germa
Azimuth thruster L-drive with FPP
| 2000-6000 | \ \ Pleuger-WFS \ \ | 2000 - 4200 | 2000 - 4200
Azimuth thruster Z-drive with FPP
| 2000-6000 | \ \ Pleuger-WFSZ \ \ | 2000 - 4200 | 2000 - 4200
Underwater mountable azimuth thruster with FPP
| 2500 - 6000 | \ \ Pleuger-WFSD \ \ | 3000 -5000 | 3000 - 5000
Retractable azimuth thruster with FPP
| 1800-4500 | \ \ Pleuger-WFSE \ \ \ | 2000 - 4000
Retractable azimuth thruster with FPP, Z-drive
| 1800-4500 | \ \ Pleuger-WFSZE \ \ \ | 2000 - 4000
Underwatermountable retractable azimuth thruster with FPP
| 1800-4500 | \ \ Pleuger-WFSDE \ \ \ | 2000 - 4000
Underwatermountable retractable azimuth thruster with FPP, Z-drive
| 1800-4500 | \ \ Pleuger-WFSDZE \ \ \ | 2000 - 4000
Containerized azimuth thrusters retractable and non-retractable
| 2000-4500 | \ \ Pleuger-WFSDK/E \ \ \ | 3000 - 5000
Transverse thruster
800 - 3500 Pleuger-WF ‘ 1500 - 3800
obal Marine Engineering B T GLOBAL
e ge etherland 0 e: global-enginee g LEUSINE ERETEER
Azimuth thrusters and electric azimuth thrusters
150 150 GA/GCA 715 2300 750 715
250 250 GA/GCA 960 2000 1050 960
400 400 GA/GCA 1160 1800 1200 1160
550 550 GA/GCA 1350 1800 1400 1350
750 750 GA/GCA 1550 1800 1600 1550
1000 1000 GA/GCA 1800 1800 1850 1800
1300 GA 2000 1800 2100 2000
1550 GA 2200 1800 2300 2200
1900 GA 2400 1000 2500 2400
Retractable azimuth thrusters
45 GRAT 420 420 620
90 GRAT 570 570 841
150 GRAT 715 715 1025
250 GRAT 960 960 1420
400 GRAT 1160 1160 1350
550 GRAT 1350 1350 1592
750 GRAT 1550 1550 1828
1000 GRAT 1800 1800 2129
Deck mounted azimuth thrusters
150 DAT 715 750 710
250 DAT 960 1000 960
400 DAT 1160 1200 1160
550 DAT 1350 1400 1350
Jastram GmbH & Co. KG
Hamburg, Germany, online: www.jastram.net, e-mail: info@jastram.net
Rudder propellers
230 295 350 RP 230 1800 - 2100 14-41 900 - 1000 800 -900
380 450 480 RP 380 1800 - 2100 24 -68 1000 - 1200 | 1000 - 1200
Shallow water thrusters — grid thrusters Well g
116 - 140 138 - 165 W20 1500 - 1800 1-17 840
187 - 225 217 - 260 W40 1500 - 1800 16-25 990
315 315 W50 1500 21-29 1000
426 - 510 510 - 610 W60 1500 - 1800 33-51 1220
500 - 600 583 -700 W90 1500 - 1800 43-67 1600
688 - 825 750 - 900 W100 1000 - 1200 57 -90 1940
Kawasaki Heavy Industries (Europe) BV
Amsterdam, Netherlands, online: www.khi.co.jp, e-mail: diesel@keb.nl
Rexpeller
410 KST-92ZF 1200 - 2100 1150
590 KST-115ZF (ZC) 900 - 1800 1350
880 KST-130ZF (ZC) 750 - 1800 1600
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Ratet_j Rated Maximym Max. Power Lo Rated Thrust Propeller Propeller
Powekrvlalesel Powelr(‘llivlectro Powekrvlalesel Electro kW Sn;l)lene:i Ope’|)1 e Nozzqe D
1030 KST-145ZF (ZC) 750 -1800 1750
1360 KST-165ZF (ZC) 750 - 1800 2100
1620 1471 KST-180ZF/E (ZC) 750 - 1800 2200
1920 KST-200ZF (ZC) 750 - 1800 2400
2350 KST-220ZF (ZC) 600 - 1200 2700
3000 KST-240ZF (ZC) 600 -1200 3000
3800 KST-280ZF (ZC) 600 - 1200 3500
4500 KST-320ZF (ZC) 600 -1200 3800
Underwater mounting Rexpeller
3800 KST-280LF/U 600 - 750 3500
4500 KST-320LF/U 600 -750 3800
5500 KST-360LF/U 600 4200
6500 KST-400LF/U 600 4500
Retractable Rexpeller
590 KST-115ZF/R 1200 - 1800 1350
820 KST-130ZF/R 1600 1600
1620 KST180LF (LC)/R 600 - 900 2150
2200 KST-220LF (LC)/R 600-900 2550
3000 KST240LF (LC)/R 600 - 750 2800

»ZF« and »LF« mean the FPP type, »LC« means the CPP type
Masson Marine

Saint Denise Les Sens, France, online: www.masson-marine.com
Azimuth thrusters

MML 15
70-1000 MML 55

No technical data available
Niigata Power Systems (Europe) BV

Rotterdam, Netherlands, online: www.niigata-power.com
Z-Peller FPP series

735 ZP-09 1000 - 1650 1600
956 ZP-10 1000 1750
1176 ZP-11 A 750 - 1000 1900
1323 ZP-21 750 2000 2000
1654 ZP-31 750 2200 - 2300 2300
1654 ZP-31B 750 2300
1838 ZP-41 A 750 2500 - 2600 2600
2390 ZP-11 750 -800 2500 - 2700 2700
2574 ZP-41 B 750 2700 2800
Z-Peller CPP series
1618 ZP-31CP 750 2300
2206 ZP-41 CP 750-800 2700
3310 ZP-52 CP 800 3200
Rolls-Royce plc |
Aelesund, Norway, online: www.rolls-royce.com, e-mail: olaf.dahl@rolls-royce.com
Azimuth thrusters
300-5000 300 -5000 Ducted FP prop 720 - 1800 1050 — 4000
1050 - 3700 | 1050 - 3700 Ducted CP prop 720 - 1800 1600 - 3500
330 - 1500 330-1500 CRP 750 - 1800 1250 - 2700
Combined azimuth/side thrusters
880 880 TCNS/TCNC/73/50-180 1800 1800
2000 TCNS/TCNC/92/62-220 1800 2200
3000 3000 TCNS/TCNC/120/85-200 720 - 750 2800
750 -1000 750 - 1000 TCNS/C 075 1500 - 2000 1700
1665 - 2000 | 1665 - 2000 TCNS/C 100 1500 - 1800 2200
2200 -3200 | 2200 - 3200 UL 305 Combi 750 - 1600 3000
Thrusters with pulling propellers (Azipull)
900 - 1600 900 - 1600 AZP 085 1200 - 2000 1900 - 2300
1400 - 2500 | 1400 - 2500 AZP 100 720 - 1800 2300 - 2800
1800 - 3500 | 1800 - 3500 AZP 120 720 -1200 2800 - 3300
3000 -5000 | 3000 -5000 AZP 150 600 - 1000 3300 -4200
Thrusters with contra-rotating propellers
1700 - 2200 Contaz 15 750 - 1200 3200
2400 - 3000 Contaz 25 750 - 1200 3700
3000 -3700 Contaz 35 750 - 1200 4200
Underwater mountable thrusters
3200 3200 UUC 305 720 3000 - 3200
3800-4000 | 3800-4000 UUC 355 720 - 750 3500
4600 -4800 | 4600 -4800 UUC 405 720 -750 3800
5200 - 5500 | 5200 - 5500 UUC 455 720 - 750 4100
6500 6500 UUC 505 600 4200 - 4500
Retractable thrusters with FPP or CPP
440 440 UL 601 1500 - 1800 1300
660 660 UL 901 1000 - 1800 1600
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Rated Rated Maximum

Input

Max. Power Rated Thrust Propeller Propeller

Power Diesel Powelr( Electro Powekrvl\II)ieseI Electro kW Sp_ee_:i KN Openmm  Nozzle mm
min
880 880 UL/ULE 1201 750 - 1800 1800
1200 1200 UL/ULE 1401 750 - 1800 2000
1500 1500 UL/ULE 2001 750 - 1800 2300
2200 2200 UL/ULE 255 900 - 1800 2800
3200 3200 UL 305 750 - 1600 3000 - 3200
3700 3700 UL 355 720 - 1200 3500
Swing-up thrusters
736 - 1000 736 - 1000 TCNS 73 1500 - 2000 1800
1650 - 2000 | 1650 - 2000 TCNS 92 1500 - 1800 2200
3000 3000 TCNS 120 720 -750 2800
750 - 1000 750 -1000 TCNS 075 1500 - 2000 1700
1665 — 2000 | 1665 - 2000 TCNS 100 1500 - 1800 2200
Schottel GmbH
Spay, Germany, online: www.schottel.de, e-mail: info@schottel.de
Rudder propellers SRP
190 - 225 SRP 100 1800/ 2300 800
260 - 315 SRP 130 1800/2000 1050
310 - 370 SRP 150 1800/ 2100 1100
500 - 640 SRP 210 1800/ 2100 1450
660 — 850 SRP 240 1600 - 2100 1600
700 -920 SRP 260 1000 - 1800 1750
1090 - 1400 SRP 340 750 - 1800 2100
1190 - 1530 SRP 360 750 - 1800 2200
1280 - 1700 SRP 400 750 - 1800 2300
1450 - 2000 SRP 430 750 - 1800 2400
1830 - 2350 SRP 460 R 750 - 1200 2600
2000 - 2550 SRP 490 1800 2800
2030 - 2600 SRP 510 750 - 1800 2800
2190 - 2800 SRP 560 750 - 1800 3000
2490 - 3200 SRP 610 600 — 1800 3200
2520 - 3300 SRP 630 600 — 1000 3400
3270 -4200 SRP 730 750 - 1000 3800
4100 - 5270 SRP 750 720 -750 3800
4810 - 6190 SRP 800 720 -750 4100
Underwater mountable thrusters SRP-U
4500 SRP 750 U 720/750 3800
5500 SRP 800 U 720/750 4100
Retractable thrusters SRP-R
330 SRP 130 R 1800/ 2000 1000
530 SRP 190 R 1800 1400
490 SRP 190 RT 1800 1300
880 SRP 260 R 1200 1650
880 SRP 260 RT 1200 1650
1300 SRP 340 R 1000/1200 2100
1500 SRP 380 R 1000/1200 2200
2450 SRP 460 R 750 - 1200 2600
2300 SRP 510 RC 2100 2500
2200 SRP 520 R 800 2500
3300 SRP 610 R 750 3000
Rudder propellers with two propellers — Twin propellers STP
190 - 230 STP 100 1800/ 2300 800
310 - 370 STP 150 1800/ 2100 1100
470 - 560 STP 190 1800 1300
660 - 790 STP 230 1600/1800 1400
700 -920 STP 260 1000 - 1800 1650
1100 - 1410 STP 340 750 - 1800 2000
1290 - 1650 STP 380 750 - 1800 2300
1750 — 2250 STP 460 750 - 1800 2500
Combi drives with two propellers - Twin propeller version SCD
| 2250-2700 | SCD 560 STP 800 2650
Combi drives single propeller version with nozzle SCD
1850 - 2400 SCD 460 700 2600
2050 - 2600 SCD 510 800 2800
2800 - 3300 SCD 630 750 3400
3250 - 4200 SCD 710 750 3600
Rudder EcoPeller SRE
1050 - 1350 SRE 340 2100
1400 - 1800 SRE 410 2500
1750 — 2250 SRE 460 2750
2190 - 2800 SRE 560 3100
2630 - 3400 SRE 640 3350
3060-4000 SRE 700 3600
3940 -5000 SRE 750 4200
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Rated Rated Maximum
Power Diesel Power Electro Power Diesel
kW kW kw

Max. Power LT

Electro kW Sn':lenef’ kN Openmm  Nozzle mm

Rated Thrust Propeller Propeller

Mobile rudder propellers - Navigators NAV
190 - 225 NAV 100 1800 800
260 - 315 NAV 130 1800 1050
310-370 NAV 150 1800 1100
470 - 560 NAV 190 1800 1400
Shallow water thrusters — Pump jets SPJ
Well g
50 -75 SPJ 15 1480 - 1655 660
72-110 SPJ 22 1654 - 2194 900
150 - 257 SPJ 57 1337- 1531 1300
250 - 420 SPJ 82 1035 - 1200 1680
450 - 746 SPJ 132 1025 - 1182 2180
800 - 1250 SPJ 220 994 - 1146 2700
1300 - 2200 SPJ 320 833-970 3400
2100 - 3500 SPJ 520 848 -980 4300
All data are for guidance only and depending on the operating profile of each ship
Ra a and, o e eerprop O e a Sivigelgele eerprop o) Cijeer m
Basic line of azimuth propulsor
900 SP 10 1700 1600
1250 SP14D 2000 1900
1600 SP 20D 2300 2150
2000 SP 25 D 2550 2400
2400 SP 35D 2950 2800
3400 SP 45D 3300 3100
4500 SP 50D 3800 3600
5100 SP 60 D - 3800
6200 SP70D - 4200
7000 SP 80D - 4500
Azimuth thrusters with two contra-rotating propellers
900 SP 10 CRP 1800
1250 SP 14 CRP 2100
1600 SP 20 CRP 2400
2000 SP 25 CRP 2800
3000 SP 35 CRP 3200
3500 SP 45 CRP 3500

High efficient thrusters with contra-rotating propellers from 4,000kW up to 22,000 kW
| | | | SP CRPECO LM | |
Steerprop Azimuth Propulsors are tailored to each individual project.
This chart is made for open water models and should be used only as reference.
Thrustmaster

Houston, Texas, USA, online: www.thrustmaster.net, e-mail: info@thrustmastertexas.com
Underwater demountable azimuth thrusters

1500 TH2000ML 900 2100
2000 TH2500ML 720 2360
2500 - 2700 TH3000ML 720 2660
3000 TH4000ML 720 2990
3500 - 4000 TH5000ML 720 3350
4200 - 5500 TH6000ML 720 3910
6000 — 7000 TH8000ML 720 4260
7500 - 8000 TH10000ML 720 4520
L-drive azimuthing thrusters bottom mounted
250 TH300ML 920
300 TH400ML 1070
400 TH500ML 1120
600 TH750ML 1400
800 TH1000ML 1450
1000 TH1250ML 1750
1250 TH1500ML 1980
1500 TH2000ML 2180
2000 TH2500ML 2360
2500 - 2700 TH3000ML 2660
3000 TH4000ML 3000
3500 - 4000 TH5000ML 3350
4500 - 5500 TH6000ML 3910
6000 - 7000 TH8000ML 4260
7000 - 8000 TH10000ML 4520
Veth Propulsion
Papendrecht, Netherlands, online: www.vethpropulsion.com, e-mail: info@veth.net
Single propeller thrusters with Z-drive (VZ) and L-drive (VL)
154 VZ/VL-180 1800- 2000 700
233 VZ/VL-200 1800 900
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Rated Rated Maximum Input

Powekrvlaiesel Powe;; Electro Powekrvl\?iesel I\gla:(;t;oxvv(‘elr Type SJ::.:]e? Rate({(ﬁhrust g:;‘:]e:: Nl:‘:z‘::IrI:;
385 VZ/VL-400 1800-2000 1130
426 VZ/VL-400A 1800-2000 1030
555 VZ/VL-550 1800 1250
631 VZ/VL-700 1800-2000 1400
968 VZ/VL-900 1600-2000 1600 - 1700
1305 VZ/VL-1100 1600-2000 1800 - 1900
1425 VZ/VL-1250 1600-2000 1900 - 2100
1920 VZ/VL-1550 1600-2000 2200 - 2400
2350 VZ/VL-1800 1500-1800 2400 - 2600

Thrusters with counter rotating propellers Z-drive (VZ) and L-drive (VL)
180 VZ/VL-160-CR 1800 - 2000 585- 650
540 VZ/VL-450-CR 1800 - 2000 1080 - 1200
800 VZ/VL-700-CR 1800 1210 - 1350
995 VZ/VL-900-CR 1600 - 1800 1350 - 1500
1385 VZ/VL-1250-CR 1600 - 1800 1485 - 1650

Voith Turbo Schneider Propulsion GmbH & Co. KG

Heidenheim, Germany, online: www.voith.com, e-mail: info@voith.com
Standard thrusters with L-drive and nozzle

3500 VRP 3.5-34 720 3400 4330
4500 VRP 4.5-38 720 3800 4838
5500 VRP 5.5-42 600 4200 5350
Voith-Schneider Propellers, Blade orbit | Blade length
180 10EG/65 900 1000 650
260 12R4 EC/90-1 1000 1200 900
540 16R5 EC/120-1 670 1600 1200
780 18R5 EC/150-1 570 1800 1500
1000 21R5/150-2 700 -1700 2100 1500
1500 26R5/195-2 720 -1200 2600 1950
1500 26R5/195-2 AE45 1200 - 1800 2600 1965
1900 28R5/210-2 720-1200 2800 2100
1900 28R5/210-2 AE50 1200 - 1600 2800 2115
2000 28R5/234-2 720 -1200 2800 2340
2000 28R5 ECS/234-2 720 - 1600 2800 2340
2450 30R5/265-2 720 -1200 3000 2650
2600 32R5/265-2 720 -1200 3200 2650
2600 32R5 ECS/265-2 720 -1200 3200 2650
2600 32R5 ECS/300-2 720 -1200 3200 3016
3400 36R6/265-2 720 - 1050 3600 2650
3900 36R6 ECR/285-2 720 -1200 3600 2850
3900 36R6 ECR/300-2 720-1200 3600 3022

Wartsila Corporation

Helsinki, Finland, online: www.wartsila.com, e-mail: wim.knoester@wartsila.com
Steerable thrusters with FPP or CPP and Z-drive

900/ 1050 WST-11 1600 /1800
1150 - 1350 WST-14 750 1900/2000
1400/ 1600 WST-16 100/ 1200 2000/2200
1700/ 1800 WST-18 1600 /1800 2200/ 2400
2050/ 2100 WST-21 2400/ 2600
2400 WST-24 720 2600 /2800
2800 WST-28 1000 2800/3000
3200 WST-32 1200 3000/3200
Retractable thrusters
1000 LMT CS/FS175 NMR 1000/ 1200 1700
1200 LMT CS/FS200 NMR 900/1000 1900
1500/ 1600 LMT CS/FS225 NMR 900/ 1000 2100
2000 LMT CS/FS250 NMR 720/750 2400
2850 - 3250 LMT FS2510 NMR 900 3000/3200
4500 LMT FS 3500 NMR 720 -900 3400/3600
2400 WST-24R 900 - 1200 2600 /2800
5500 - 6500 WST-65RU 600 - 720 4200
Underwater mountable thrusters
2435 LMT FS1510NU 720 2600
3500 LMT FS2510NU 539 3200
4000 - 4500 WST-45-U 600 - 720 3600
4500 - 5500 WST-55-U 600 - 720 3900
5500 - 6500 WST-65-U 600 - 720 4200
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Rated Rated Maximum

Max. Power Input Rated Thrust Propeller Propeller

Electro kW Sr::ﬁ‘e,f’ Openmm  Nozzle mm

Power Diesel Power Electro Power Diesel
kw kw kW

Thrusters with pulling propeller
1750 Icepod 1750 900 2050
2500 Icepod 2500 900 2300
4100 3500 pulling 4100
ZF Marine Krimpen BV
Krimpen aan de Lek, Netherlands, online: www.zf.com, e-mail: service.marine@zf.com
Well mounted azimuth thrusters, available as Z-drive
180 ZF AT 2000 WM-FP 750 700
300 ZF AT 3000 WM-FP 1050 1000
440 ZF AT 400 WM-FP 1150 1100
525 ZF AT 4000 WM-FP 1350 1300
825 ZF AT 5000 WM-FP 1700 1650
1200 ZF AT 6000 WM-FP 1950 1900
1650 ZF AT 7000 WM-FP 2300 2200
2000 ZF AT 8000 WM-FP 2500 2400
Well mounted azimuth thrusters, available as L-drive
200 ZF AT 2000 WM-FP 750 700
300 ZF AT 3000 WM-FP 1050 1000
440 ZF AT 400 WM-FP 1200 1150
525 ZF AT 4000 WM-FP 1350 1300
825 ZF AT 5000 WM-FP 1700 1650
1200 ZF AT 6000 WM-FP 1950 1900
1650 ZF AT 7000 WM-FP 2300 2200
2000 ZF AT 8000 WM-FP 2500 2400
Contra rotation azimuth thrusters, available as L- or Z-drive
150 ZF AT 2000 WM-CR 700
300 ZF AT 3000 WM-CR 1125
385 ZF AT 400 WM-CR 1000
435 ZF AT 4000 WM-CR 1250
770 ZF AT 5000 WM-CR 1400
Deck mounted azimuth thrusters, available as Z-drive
180 ZF AT 2000 DM-FP 750 700
300 ZF AT 3000 DM-FP 1050 1000
440 ZF AT 400 DM-FP 1150 1100
525 ZF AT 4000 DM-FP 1350 1300
825 ZF AT 5000 DM-FP 1700 1650
1200 ZF AT 6000 DM-FP 2100 2050
Retractable azimuth thrusters, available as Z-drive
180 ZF AT 2000 RT-FP 700
300 ZF AT 3000 RT-FP 1000
440 ZF AT 400 RT-FP 1100
525 ZF AT 4000 RT-FP 1300
825 ZF AT 5000 RT-FP 1650
1200 ZF AT 6000 RT-FP 1900
1650 ZF AT 7000 RT-FP 2200
2000 ZF AT 8000 RT-FP 2400
Retractable azimuth thrusters, available as L-drive
200 ZF AT 2000 RT-FP 700
300 ZF AT 3000 RT-FP 1000
440 ZF AT 400 RT-FP 1150
525 ZF AT 4000 RT-FP 1300
825 ZF AT 5000 RT-FP 1650
1200 ZF AT 6000 RT-FP 1900
1650 ZF AT 7000 RT-FP 2200
2000 ZF AT 8000 RT-FP 2400
Zhejiang Helicetude Propulsion ) :
Zhejiang, China, online: www.helicetude.com, e-mail: sale@helicetude.com Heviee wao
Azimuth thrusters
90 - 147 MRP50 1500 - 2500 700/800
164 - 240 MRP90 1500 - 2350 800/900
250 - 358 MRP100 1200 - 2350 1000 - 1200
372-480 MRP110 1200 - 2350 1300/ 1400
522 - 675 MRP130 830 - 1800 1500/ 1600
700 -970 MRP165 830 - 1800 1700/ 1800
1030 - 1380 MRP185 830 - 1800 2000/2100
1425 - 1780 MRP200 750 - 1500 2200/2300
1920 - 2250 MRP225 550 - 1200 2500/ 2600
2300 - 2600 MRP245 550 - 1200 2700
2750 - 3400 MRP300 550 - 1200 3300/3500
3350 - 4500 MRP400 750 -1000 159
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The »appification« of propeller modeling

Offering engineering services via the web is a way to »democratize« design tasks and work
flows. The Computer Aided Engineering system CAESES has been extended to support
web-based applications (webApps)

loud computing, Software-as-a-Ser-
Cvice (SaaS) and web-based applica-
tions are changing the way designers and
simulation engineers perceive their work-
ing environment. While many engineer-
ing tasks may still be done most efficient-
ly on local hardware, other jobs can be
more economically realized outside the
office. Smaller technical applications or
»Apps« may offer very specific function-
ality dedicated to a certain task.

The so-called Wageningen webApp has
been developed for the design and ge-
ometric modeling of propellers. It builds
on CAESES as a flexible Computer Aided
Engineering system that allows wrapping
selected sub-sets of functionality and of-
fering it via a web-browser from any de-
vice for intuitive, albeit inherently limited,
work flows. The expertise of an experi-
enced propeller designer has been com-
bined with data from the Wageningen
B-series. This propeller series is most pop-
ular due to its wide range of parameters
and the availability of polynomials that
represent propeller performance. The idea
is to generate added value for the app user
quickly and conveniently without claiming
an all-encompassing functionality.

Building on CAESES’ parametric mod-
eling techniques a propeller is generated
with just a handful of inputs. The webApp
then offers a watertight geometric mod-

el and determines the propeller’s efficien-
cy. In the final step, the geometry can be
downloaded, for instance as an stl-file to
be used as a stock-propeller for a numer-
ical propulsion test or for rapid prototyp-
ing via 3D-printing.

Design task

The example of a propeller for a fast pow-
er boat illustrates the underlying CAESES
technology of modeling and »appifica-
tion«. The task: A new propeller shall be
developed for a small power boat, simi-
lar to the classic Riva Junior from 1966.

The Wageningen B-series data can be
used to determine optimum diameter
and number of blades along with mean
pitch, blade area, and the corresponding
open water curves. These particulars de-
termine all other blade details, like skew-
back, rake, radial pitch distribution, blade
contour, and blade section shapes.

This would already yield the final
B-series design. However, a few modifi-
cations appear to be beneficial and have
been made available within the webApp:
Firstly, it is advisable to check the blade
strength. Secondly, thinking about small
adaptations, it appears easy and without
too much risk to vary the blade rake. The
original B-series propellers feature rath-
er pronounced backward rake, which not

First page of the Wageningen webApp, allowing input for the design task
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always fits the purpose. Finally, the B-se-
ries propeller hub might not be suitable.
In order to generate a proper hub, the we-
bApp determines the required diameter
for the specified engine output and shaft
rpm and selects the corresponding hub
dimensions according to ISO4566.

Modeling within CAESES

The design process of the B-series propel-
ler in CAESES is divided into three parts:
profile definition along with the blade
creation, hub modeling and the merging
process to create the final and watertight
propeller geometry.

In the very first step, 2D profiles are de-
fined by using either mathematical for-
mulas or any other curve type that is
available within CAESES, such as spline
curves. The 2D profile generation is par-
ametric and, once defined, always follows
the user input such as changes of the di-
ameter or the thickness distribution.

For the B-series, a number of discrete
sections are created as 2D curves and
transformed into the 3D space as cylin-
drical sections, based on the specific radii
taken from the literature. The 3D sections
are subsequently skinned by a NURBS
surface, creating a mathematically closed
definition of the main blade. The main
blade is subsequently closed by a dedicat-
ed surface feature within CAESES. The
shaft is determined via ISO4566. In order
to define the blade’s thickness distribu-
tion, an internal optimization is triggered
based on the user inputs. These inputs are
the actual power, the water density, rpm,
gear ratio, propeller diameter, the vessel
speed, the expanded area ratio, number
of blades and the Reynolds number.

These input data are converted into tar-
get values for the torque (coefficient) and
the advance ratio which have to be met by
finding the corresponding pitch. As a re-
sult, the iterated pitch value and the calcu-
lated thrust (coefficient) value are known.

For the thrust found the blade root
thickness is calculated via basic beam
theory. It is computed using the thrust
value, the material information, the pitch
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angle and the chord length at the root,
the number of blades and the torque val-
ue. The tip thickness being fixed with a
value of 0.5% of the propeller diameter, a
linear thickness distribution between the
hub and the tip is assumed. With this in-
formation, the 2D sections are complete-
ly defined and the 3D surface can be gen-
erated, as described above.

For creation of a solid geometry the
blade surface is copied and rotated ac-
cording to the number of blades. An in-
tersection operation is then undertaken
which results in a watertight solid body,
taking into account a suitable fillet. Final-
ly, the propeller’s weight and its volume
are calculated from the solid geometry as
additional information for the user.

»Appification«

The process of converting a CAESES
project into a browser-based webApp is
based on a set of XML-files. These files
contain the information for the web-
browser, defining the front-end layout
and the inputs.

Basically, the user can define any
CAESES command to be triggered when
abutton is clicked in the front-end. In the
case of a download of either an stl- or a
STEP-file, a CAESES export command is
triggered remotely for the final propeller
geometry object.

The XML files are simple to understand
and can be created manually by using any
ASCII text editor so that a high level of
customization is possible. Alternatively, a
user can directly save a project set-up by
clicking on a button in the CAESES GUI.
This automatically generates an XML file
that is ready to be displayed as a webApp.

CAESES includes a web-server imple-
mentation which reads the correspond-
ing XML files. The CAESES application
and project files are packed as Docker
images and uploaded to a private Dock-
er registry. Multiple servers represent a
Docker Swarm which load-balances the
CAESES requests. A proxy server im-
plementation distributes all CAESES
sessions to the Docker Swarm. As soon
as a webApp is started a user session is
launched within which a CAESES in-
stance is being run in batch-mode on a
(remote) server. Each user session is en-
capsulated in a secure environment so as
to ensure confidentiality. The communi-
cation between the end user’s web-brows-
er, e.g. Firefox, Chrome, and the CAESES
container instance uses AJAX, called to
exchange values and other data such as
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Second page of the webApp, featuring computed results and geometry

geometry. The browser front-end is ful-
ly responsive and handles requests from
various devices such as mobile phones,
tablets and workstations.

Perspectives of webApps

In general, there are different types of

users and providers that can benefit

from the appification of tools. The target
groups of the Wageningen webApp are:

o CFD specialists that need a high-reso-
lution stock propeller for self-propul-
sion analysis,

e Naval architects that know the input
data for their design (diameter, revolu-
tions per minute etc.) but do not have
the background knowledge for gener-
ating the geometry,

® Quick double-check and/or estimate
for the expert,

e People that want to replace a propeller
that was damaged and for which di-

mensions are known (naturally, the
propeller to be replaced must be suffi-
ciently close to a B-series design),

e Hobbyists that would like to have a rea-
sonable propeller for their project (wa-
ter-bikes, foils etc.) and that would not
have the financial means to engage an
expert,

e Students that would like to get an ap-
preciation of propeller geometry and
design.

A wider group of beneficiaries are con-

sultants that have expert knowledge and/

or tools for specific applications for which
they see a certain market that is, however,
difficult to access. These people and/or or-
ganizations can utilize the CAESES appi-
fication environment to complement their
approach of marketing and dissemination.

Author: Stefan Harries
Friendship Systems
harries@friendship-systems.com
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Third page of the Wageningen webApp, featuring tessellated geometry
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hese days, it seems like everyone is

talking about the benefits of digital
twins. As software developers and con-
sultants with shipbuilding expertise, we
agree that there are many advantages to
be derived. In fact, every form of comput-
er analysis, automation and application of
technology requires enormous amounts
of accurate and up-to-date data. Digital
twins are crucial. Increasingly, our in-
dustry is realizing this. The challenge is
knowing where to start.

Unfortunately, practically speaking,
shipbuilding and ship operation are so
complex that there is no way that anyone
will come close to complete digitization.
This is because, in the fullest manifestation
of the concept, a digital twin is a complete
digital representation of a physical ob-
ject. Thus, for each physical ship (includ-
ing individual sister ships), there should
be one, and only one, exact digital replica.
The digital twin concept is like the term
»as-built« but it goes much further; it ex-
tends throughout the entire lifecycle of a
vessel and ultimately includes the use of
IoT sensors to regularly keep the physical
ship and digital representation in sync. The
more information you have digitized, the
more you can gain insights, increase effec-
tiveness, explore new possibilities and re-
duce costs. Here is how it should be done.

Finding focus

Sinceitisimpossible to digitize everything
at once, you must decide on your high-
est priority based on what you are trying
to achieve. This calls for narrowing your
focus to one or two key business bene-
fits you wish to derive. For instance, are
you focussed on repairs and refits? Do
you want to improve quality control? Or
do you want to limit the need for chang-
es? Do you want to provide a deliverable
package for an owner/operator to use in

operations? Or do you want to be the in-
dustry expert for autonomous ships? The
answers to questions like these will help
you zoom in on achieving a realistic goal.
But before you zoom in, you should
zoom out and look at things holistical-
ly. You should realize that a digital twin
enables new opportunities. Think about
what business you are really in and how
digitization could completely transform
it. Don’t be like the executives at Kodak
who thought their business was captur-
ing images on film rather than captur-
ing memories. Think »outside the box.«
It might involve a new business mod-
el as happened with Rolls Royce Marine
in 2017. Instead of selling Nor Lines ship
engines, Rolls Royce sold hours of relia-
ble operation (power by the hour). You
should be open to similar changes.

Illusion of transformation

As you are analyzing your situation, you
should look to optimize a digital twin’s
full potential. If you just digitize current

Creating a Digital Twin

Because so much new technology for
increasing efficiency in ship
construction and operation depends
upon data, the creation of a digital
twin of a ship is necessary. But this
digital transformation could lead to a
complete business transformation

paper-based processes you will substan-
tially lessen the benefits. You may think
you are undergoing a digital transforma-
tion, but if you merely digitize what you
have always done, it is just an illusion; you
are actually going down a wrong path and
are not making real progress. It is like
scanning paper roadmaps as pdfs. It has
some advantages in terms of portability
and searchability, but it does not have the
power of Google Maps. Instead, when you
truly optimize a digital twin, you can ex-
ponentially increase your effectiveness.

The importance of people

When you finally decide what portion of
a digital twin to take on, you should be
reminded of the three key considerations
in any project: people, process and tools.
As software experts, we have strong opin-
ions regarding programs and technolo-
gy. However, the most important factor
is people. Here’s what to do.

First, have a representative from each
stakeholder (manager, leads, IT, end us-
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Creating a digital Twin needs an agile project approach

ers etc.) engaged throughout the pro-
ject. This will help guide communica-
tion and decision-making plus aid in
correct prioritization. Second, identi-
fy champions and influencers at vari-
ous levels in the organization. Look for
well-respected people who are experi-
enced but open to change. Third, pro-
mote transparency. To do a job effec-
tively, people need to know for whom
ajob is being done, what the job is, and
why. Finally, encourage teams to have
a »disagree and commit« attitude to
overcome differences of opinion. You
should support vigorous debate but ac-
knowledge that there rarely will be a
time that everyone will agree. The key
is that once a team has decided, every-
one must commit to the decision that
has been made.

Agile implementation

As for the implementation of a digital
twin, you should follow the best prac-
tices of the software world which means
using »Agile« principles. IT projects are
not the same as building a ship, so you
should do things differently.

In Agile, you rapidly and incremen-
tally deliver value. You pick a short
time period and then, within that
deadline you finish something that is
complete, in and of itself, and which
you believe will immediately be of ben-
efit. This contrasts with the »Big Bang«
approach where you work on a project
for a long time and only deliver val-
ue at the very end. A key advantage of
the Agile approach is that you get a re-
turn on your investment faster and you
reduce the risk of failure and prevent
wasting large amounts of time. At any
point, after each increment is complet-
ed, you can even stop if you so choose
and be reasonably confident that you

have done something useful. Of course,
this is not possible in shipbuilding; a
ship is not useful to an owner until it
is all built. However, when dealing with
software, you have an opportunity to
do things in small, yet valuable piec-
es. By working on things this way, you
learn quickly by getting feedback and
thus can more quickly adjust to satisfy
the stakeholders.

In conclusion, because so much new
technology for increasing efficiency in
ship construction and operation de-
pends upon data, a digital twin of a
ship is necessary. Increasingly, this is
being recognized. Unfortunately, cre-
ating a complete digital twin of a ship
is a massive undertaking so it is neces-
sary to prioritize according to what will
deliver the most value. As you are do-
ing this, realize that a digital transfor-
mation could lead to a complete busi-
ness transformation.

Beware of minimizing gains by just
digitizing old manual processes. In-
stead, try to leverage new technology
and be on the lookout for new models
for your business. Be forewarned, cli-
ents will be looking for different types
of value from you in the future than
they are today, so you should start pre-
paring now. After you develop a clear
vision and strategy, you should focus
on something small and achievable
that adds immediate business value.
During the project, prioritize people
over process and tools. Creating a dig-
ital twin is a complex IT project but by
using an Agile approach, you will in-
crementally add value and ultimately
be successful.

Authors: Mark Waldie,
Denis Morais, SSI,
mark.waldie@ssi-corporate.com

Just Add Water

Mit dem GEA BallastMaster bekom-
men Sie die Sicherheit reinen Wassers
in Thren Ballasttanks. Vertrauen Sie
auf eine sorgenfreie Fahrt ohne
unerwiinschte Organismen wie

Plankton, Bakterien oder auch Viren.

Dieses zuverldssige und zukunfts-
sichere System verbindet Vorfiltration
und UV-C-Desinfektion. Es benotigt
keine chemischen Stoffe und erzeugt
keine gefahrlichen Nebenprodukte.
Durch das Niederdruck-UV-System
wird eine energieeffiziente Behand-
lung garantiert, die keine zusétziche

Kiihlung erfordert.

lhre Vorteile:

+ Chemikalienfreier Betrieb, keine
Nebenprodukte, einfache Bedienung,
keine Abfallentsorgung

+ Konstant hohe Desinfektionsrate
auch bei schlechten Wasser-
qualitdten

* Modulare Bauweise:

Filtration + UV in einer Einheit

+ Kleiner Footprint,
einfache Installation

« Fiir Schiffsneubauten als auch

Nachriistung (Retrofit)

a better world
gea.com



Schiffstechnik | Ship Technology

What good is Virtual Reality?

While Virtual Reality (VR) has progressed from vision to industry reality, it has fallen short
of expectations. Does the fun of video gaming translate into better training results?

he state of the art in VR applications

for maritime training resembles a
slightly out-of-date video game: you can
navigate through a 3D model, with some
added buttons to do this or that; you
may have stereoscopic (3D) vision; you
may have sound effects; very rarely you
may have »multiple player« capabilities.
Increased reality (level of detail, stereo-
scopic view, lighting effects) and model
size come at a price. The main cost factor
is the creation of a tailored virtual world.
Many 3D models can be found for free on
the internet, but specific models and el-
ements require (sometimes prohibitively
expensive) work to create.

Nautical simulators generate increas-
ingly realistic visual effects of the mar-
itime environment and mimic the
maneuvering physics of own ship and en-
countered ships. Simulators range from
small desktop to large full-mission solu-
tions. Commercial training facilities use
2D displays and are far less photoreal-
istic than state-of-the-art video games.
A very realistic portrait of the outside
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world is apparently not required to meet
the training needs. FORCE Technology
mentions four vital ingredients for their
simulation-based training: (1) models of
ships and shipping areas (= 3D worlds
and maneuvering models for each ship),
(2) the simulator (the display and interac-
tion option), (3) experienced instructors
(1), and (4) pedagogical training methods
and insights (!). Take-home message: A
video game playing a captain with Oculus
Rift vision is much simpler than having a
simulation-based training facility. Simu-
lators for navy/combat training applica-
tions have more interaction functionali-
ty and better visuals. IBR Sistemi offers
such a solution employing VR technolo-
gy. »The scenario can be displayed on un-
limited multiple screens/360° projections
or through special stereoscopic displays
and head mounted displays.« The pho-
torealistic visuals rival state-of-the-art
video games. The solution is rather so-
phisticated, with many ships, equipment
systems, geographical areas, etc. in the
database.

New set of competences needed

Ship surveys are another good case for
using VR in training. DNV GL has de-
veloped SuSi (Survey Simulator). SuSi
supports realistic and cost-efficient 3D
training for survey inspections, using de-
tailed models of ships and offshore struc-
tures. The virtual inspection gets train-
ees exposed to deficiencies that would
take years for a surveyor to experience in
real life. The experience so far is based on
blended learning, where classical class-
room training covers e.g. regulations, in-
spection techniques or frequently found
deficiencies on ships, before a virtual
ship inspection starts. The initial vision
in 2010 had been that SuSi would revo-
lutionize the way we conduct (surveyor)
training, but adoption has been slower
than originally envisioned — mainly be-
cause trainers need to fulfill many compe-
tence requirements: surveyor experience,
pedagogical skills, course content famil-
iarity and SuSi operating competence.
For the same reasons, potential new en-
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tries offering comparable solutions
face significant hurdles. The com-
bination of software, sophisticated
scenarios, pedagogical solution and
trainer competence requires signif-
icant effort to copy. KRS has devel-
oped its own VR-based ship survey
simulator to train ship surveyors
on classification rules and inspec-
tion procedures. The 3D stereoscop-
ic images are combined with phys-
ics engines to recreate scenarios such
as drops or collisions. The player has
elementary functions such as ladder
climbing, photographing and hand
lighting, elements also found in SuSi.
Multi-player functionality allows
training with several roles, e.g. for
on-board emergency situations re-
quired by the ISM Code.

Useful for high-risk scenarios

For ship familiarization, the NRL
developed a software solution for
the U.S. Navy, combining VR with
a knowledge-based route plan-
ner and speech control. Users can
walk through portions of a ship and
ask questions about compartment
names, numbers and locations. More
recently, BMT developed a training
system for the Royal Navy. For their
new aircraft carriers, support per-
sonnel must be safe working on-
board and this requires training,
best delivered employing a 3D walk-
through with interactive functional-
ity based on a game-based simula-
tion engine (augmenting classroom
training). Despite the high-quali-
ty graphics, the system is pedago-
gy driven and not technology driv-
en: The training system is designed
around the needs of the trainee and
the desired outcome, rather than
just developing the highest fidelity
system just for the sake of it. Only a
small part of the ship was developed
for 3D viewing, to be used at public
relations and outreach events. Take-
home message: 3D vision is not nec-
essary for most training applications.

VR based training makes a lot of
sense for high-risk scenarios. Two
decades ago, the NRL investigated
already employing VR to improve
performance of firefighters. VSTEP
offers VR based training for emer-
gency response, e.g. fire-fighting,
both for land-based applications and
for ships (three different ships were

modelled). The training is designed
to be part of STCW requirements
with blended learning combin-
ing classroom elements and super-
vised simulations. MacGregor/Car-
gotec developed a training center,
where trainees operate cargo-han-
dling equipment using stereoscop-
ic vision. The intention is to reduce
the likelihood injury to personnel or
damage to equipment because oper-
ators have already tried and tested it
in the virtual world. Several applica-
tions for familiarization with safety
procedures have been developed for
crews of offshore oil & gas platforms.
Intergraph joined forces with gam-
ing specialist Samahnzi to develop
such a training solution using ele-
ments of video gaming. »Players« (=
trainees) embraced this solution, but
most likely the project received sub-
sidies to match development costs
and price expectations of the cus-
tomer. Reported improved training
results are probably due to stronger
involvement and interest in the of-
fered information. Similar applica-
tions are reported by the Institute of
Technical Education (ITE) in Sin-
gapore. The hardware park at ITE
seems to be impressive, as they offer
group training using holograms and
CAVE-like environments with data
gloves, motion tracking, etc. Take-
home message: For safety training,
VR may offer convincing business
cases and more effective training.

Virtual Reality is always fun, but
only relatively few convincing busi-
ness cases or financially sustainable
applications in the maritime world
can be found. Stereoscopic vision
and photorealism are nice to have,
but not needed for most purposes.
The high costs for VR based train-
ing limit applications. Business cas-
es appear usually when large assets
or human health/life is at risk in re-
al-world training. And in some cas-
es, the fun of video gaming does not
translate into better training results;
the more trainees immerse in a vir-
tual world, the more they leave the
real world. Trainees may then no
longer be aware of trainers or fellow
trainees with detrimental effects for
learning.

Authors: Volker Bertram, Tracy
Plowman, DNV GL,
volker.bertram@dnvgl.com
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Offshore

Immer mehr wollen Oftshore-Wind

Oftshore-Windkraft ist in Nord- und Mitteleuropa grof geworden. Jetzt wollen auch andere
die ausgereifte Technologie einsetzen. Wie sehen dabei die Chancen fiir Reeder von
Oftshore-Schiffen aus? Von Felix Selzer

inen Push fiir Offshore-Windkraft
Egibt es durch bestehende und neue
Klimaziele schon linger. In Europa hat
man es vorgemacht, andere wollen es nun
gleichtun. Als eines der besten und viel-

versprechendsten Beispiele nennt Mat-

thias Mrof3, Managing Partner von Glo-
bal Renewable Shipbrokers in Hamburg,
Taiwan. Der dortige Markt sei sehr inte-
ressant, so der Broker.

In den nichsten fiinf bis sieben Jah-
ren sollen in Taiwan 5,5 GW installiert
werden. »In Taiwan hat man das deut-
sche System relativ stark kopiert. Was
Anreize und das Vergiitungsmodell fiir
Stromeinspeisung angeht, ist das wie
bei uns vor einigen Jahren. Nun findet
ebenfalls recht ziigig der Wandel zu ei-
nem Ausschreibungsmodell nach deut-
schem Vorbild statt«, sagt Mrof3. Zu-
dem gebe es den politischen Willen,
einen Teil dieses Ausbaus gemeinsam
mit ausldndischen Investoren umzuset-
zen. Anfang April hatte beispielsweise
Siemens Gamesa den Auftrag fiir eine
120MW-Erweiterung des taiwanischen
Offshore-Pionierprojekts Formosa 1 er-
halten. Er beinhaltet 20 direkt angetrie-
bene Windenergieanlagen und die War-
tung und Instandhaltung iiber 15 Jahre.
2019 ist Baustart.

Ebenso geplant ist, nach einer solchen
»Lernphase«einen weiteren Teil aus ei-

genen Kriften und mit eigener Indust-
rie zu schaffen. »Was Komponenten und
Schiffe angeht, ist die Offshore-Wind-
Branche eine High-Tech-Industrie, das
wird also ein steiler Weg fiir Taiwang, so
der Experte. Derzeit ist man dort noch
in etwa auf dem Stand wie Deutschland
vor zehn Jahren, als es noch kaum Er-
fahrung gab. Auch die Taiwaner miissen
sich das Know-How erarbeiten, haben
aber nicht wie Deutschland Offshore-
Schwergewichte wie Danemark, Norwe-
gen, Grofibritannien oder die Niederlan-
de zur »Nachbarschaftshilfe«. Daher sind
dort viele europdische Generalunterneh-
mer aktiv.

China macht es selbst

Im benachbarten China ist bereits viel
Kapazitit installiert, bisher eher im Ne-
arshore-Bereich, aber auch in tiefere Ge-
wisser dringt man vor. Insgesamt 14 Off-
shore-Windenergieprojekte wurden im
Reich der Mitte 2017 genehmigt, die Ka-
pazitdt liegt bei fast 4.000MW, das In-
vestitionsvolumen betrdgt umgerechnet
9,8 Mrd.€. Der chinesischen Offshore-
Windenergiebranche sagen manche Ex-
perten gar eine »goldene Phase« voraus.
Allein im Zeitraum 2017 bis 2020 konn-
ten die Chinesen dann bis zu 195,8 Mrd. €
in Offshore-Windenergie pumpen.

Allerdings zeigt sich der Markt aus-
lindischen Unternehmen gegeniiber sehr
verschlossen, laut Mrof3 besteht eine enge
Verwobenheit der Akteure. Nicht selten
seien Windparkbesitzer auch gleichzeitig
Reedereien, Werften und Ingenieurbiiros.
»Es gibt nicht diese Aufteilung der Wert-
schopfungskette in Spezialfirmen, die
jede fiir sich so effizient wie moglich ar-
beitet. In China liegt alles in sehr weni-
gen aber breit aufgestellten Hindenc, er-
klart Mrof3.

Was die chinesischen Offshore-Wind-
Schiffe angehe, seien die Standards nicht
mit denen in Nordeuropa zu vergleichen,
das gelte fiir Sicherheit, Komfort und an-
dere Bereiche. Teilweise kommen umge-
baute Fischtrawler zum Einsatz. Schon
allein auf Seiten der Infrastruktur beste-
hen hier also fiir auslandische Entwick-

ler Hiirden. 4

Nicht nur in Fernost, weltweit setzt sich
langsam die Erkenntnis du’rclﬁas’s sich
Offshore-Wind mittlerweile auch ohne
Subventlonlerung rechnet Da.-mlt" las-

»Ein super Markt«

hangr keit, denn Wind

wie Ol, Gas oder Kohle - absteffén Im
mer mehr Linder machen sich laut MroB
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daher an Offshore-Wind-Projekte - wenn
geeignete Gewasser vorhanden seien,
denn bisher seien Floating-Offshore-L6-
sungen noch nicht so etabliert.

Indien hat erst vor kurzem eine Aus-
schreibung fiir die Entwicklung des ers-
ten Offshore-Windparks gestartet - man
steigt gleich bei IGW ein, das wéren etwa
drei durchschnittlich grofle deutsche
Windparks.

In den USA wirken sich indes die we-
nig klimafreundliche Politik von Prasi-
dent Donald Trump und der Aufstieg des
Landes zum Olexporteur kaum negativ
auf die Windkraft aus. Der Broker von
GRS vergleicht die Netzanbindung und
Strompreise in den USA mit der Situation
in der EU. Netze und Preise sind regional
unterschiedlich, so kostet die Kilowatt-
stunde im Ol-Staat Texas deutlich we-
niger als in den Neuenglandstaaten, wo
die Preise auf dhnlichem Niveau wie in
Nordeuropa liegen. Und so rechnet sich
auch im Nordosten Offshore-Windkraft
und soll ausgebaut werden, Pline gibt
es auch fiir die Grofien Seen. Offshore-
Wind-spezifische Spezialschiffe fehlen
vielfach noch, gerade die Seen stellen eine
spezielle Herausforderung dar.

»Ein super Markt, sagt Mrof3 iiber die
USA, allerdings sei er durch den Jones Act
fiir ausldndische Reedereien und Mana-
ger beschréinkt. Die ausldndischen Mark-
te seien aber in jedem Fall hochst inter-
essant. Wer in N_ordelll%)pa bestehe, der
konne nun langsam nach Asien und Ame-
rika ausbauen. Allerdings sei hier'mehrl'i\ls'
nur ein Schiff gefragt, man miisse kom-
plette Dienstleistungen anbieten konnen.
Hier lohnt ein Blick auf die Flotte. Die
meisten Schifte, selbst die groflen, sind
oftmals nicht sehr flexibel einsetzbar.
Sie sind, abgesehien von schnellen Crew

Abstract: Everybody wants wind power

Offshore

Offshore wind power has grown up in Europe, now many others want to use the mature
technology. This provides many opportunities for specialized companies and offshore
vessel owners. But there are still some hurdles to overcome for developing offshore wind

countries: long distances, a lack of expertise and infrastructure, low standards, politi-
cal barriers. Over- and undersupply issues in different regions and vessel segments also
pose some difficulties. Owners need a good order backlog if they send vessels to distant
regions — another issue — and should offer full service packages instead of just a vessel.

Further information: redaktion@hansa-online.de

Transfer Vessels (CTV), oft fiir nicht
mehr als 12kn vorgesehen, Jack-Ups sind
noch langsamer. Zudem sind die Schif-
fe in den grofSeren Segmenten oft so teu-
er, dass eine Mobilisierung nach Fernost
sich nicht rechnet. »So etwas macht man
nicht fiir einen Job von ein paar Monaten,
da muss schon richtig viel in der Pipeline
sein«, so Mrof3. Die Kosten fiir die Mobi-
lisierung miissten auf mehrere Einsétze
verteilt werden konnen.

Bottlenecks bei grofSen Schiffen

Diese Auftrags-Pipeline zu erhalten sei
aber schwierig. In einer Region wie Tai-
wan ist das Geschéft genauso saisonal wie
in Europa — wenn in Taiwan Sommer ist
und gute Arbeitsbedingungen herr-
schen, ist das auch in Europa der Fall. Die
schlechte Zeit zieht sich durch Taifune
noch langer hin. Anstatt zwei oder drei
Monaten wie in Nordeuropa herrschen
dort oft sechs Monate Zwangspause. »Da
4S_i2d noch ein paar Hiirden zu nehmen.
Dazu wird der Markt auch in Europa bei
den Schiffen mit grofien Krankapazita-
ten diinng, sagt Mrof3. Da blieben viele
eher hier.
Die mittelgrofien Schiffe sind dagegen
auch in abgelegenen Gegenden einiger-

maf3en verfiigbar, viele Einheiten aus dem
Ol-&-Gas-Bereich sind in Amerika und
Asien (Singapur) stationiert. Wegen der
Uberkapazititen bei Ol & Gas ist das An-
gebot gut. Ein Problem stellen hier hochs-
tens politische Mafinahmen dar, die alte
Tonnage heraushalten sollen. Dabei sind
dem Experten zufolge viele dltere Schiffe
bestens gepflegt und giinstig zu bekom-
men. Bei den ganz kleinen Schiffen, die
nicht auf eigenem Kiel ans andere Ende
der Welt gelangen konnen, macht ein Ver-
kauf oder eine langfristige Stationierung
mehr Sinn als eine Vercharterung.
Kabelleger sind Mangelware, bei
CTVs gibt es leichte Uberkapazititen,
erst recht bei den Platform Supply Ves-
sels (PSV). Bei Service Operation Vessels
(SOV) ist die Lage ausgeglichen. Bei den
ilteren Installationsschiffen und Jack-
Ups mit kleineren Krankapazititen, die
oft nur noch fiir Wartungsaufgaben ge-
nutzt werden, besteht mittlerweile ein
Uberangebot. Ganz anders sieht es aber
mit Blick auf die groflen Windkraftanla-
gen der Zukunft aus. »Fiir Windturbinen
mit 9-10 MW gibt es noch keine Tonnage.
Diese Schiffe miissen neu gebaut werden
oder man muss gute bestehende Einhei-
ten upgraden. Hier gibt es definitiv einen
Bottlenecky, sagt Mrof3. ||
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OFFSHORE-LOGISTIK

Qffhore fews

Cuxport schliagt Suction Buckets fiir »Borkum Riffgrund 2« um

Der Terminalbetreiber Cuxport unter-
stiitzt zurzeit im Hafen Cuxhaven ein
grofles Offshore-Projekt. 20 Suction Bu-
cket Jackets, eine neue Fundamentart fiir
Offshore-Windkraftanlagen, werden auf
der Offshore-Basis montiert und gelagert,
bis sie zum Q@rstedWindpark »Borkum
Riffgrund 2« verschifft werden.

Das 25 km? grofle Windparkareal liegt
37 bis 40 km nordwestlich der Insel Bor-
kum und 57 km vor der niederlédndischen
Kiiste. Statt durch Bohrungen im Meeres-
boden verankert, sind 20 der insgesamt
56 Fundamente fiir diesen Standort mit
sogenannten Suction Buckets ausgestat-
tet. Vor Ort kitmmert sich GeoSea um die
Installation der Fundamente. Dort wird
in den Buckets ein Unterdruck erzeugt,
damit sich die Fundamentstrukturen
in den Boden und dort festsaugen kon-
nen. Die Methode wurde 20 Jahre lang
in der Ol- und Gasindustrie angewendet
und kam offiziellen Angaben zufolge nun

erstmals fir Off-
shore-Windparks
zum Einsatz.
Grofle seefihige
Bargen mit je drei
Jacketstrukturen
sowie Kiistenmo-
torschiffe mit den
Suction  Buckets
laufen seit Febru-
ar Cuxhaven an.
Ein LR 11350 Rau-
penkran, der spe-
ziell fiir dieses
Projekt nach Cux-
haven gebracht wurde, hebt die dreibei-
nigen Jackets von der Barge und setzt sie
auf die vorher positionierten Suction Bu-
ckets, wie Cuxport bestitigt. Nach ihrer
Montage werden die tiber 50 m hohen und
950t schweren Fundamentstrukturen per
SPMT (Self-Propelled Modular Transpor-
ter) abtransportiert und gelagert, bis das

Foto: Cuxport

Cuxport wurde auch aufgrund der geographischen Lage ausgewihlt

Installationsschiff sie abholt. »Cuxha-
ven wurde insbesondere aufgrund seiner
ortlichen Bedingungen sowohl fiir den
Umschlag der massiven Komponenten
als auch fiir das Installationsschiff >In-
novation« ausgewihlt«, erklart Roland
Schneider, Leiter Business Development
bei Cuxport. [

ANDRITL

Hydro

Escher Wyss Propeller
Wir bringen Sie erfolgreich voran

Seit Erfindung der ersten Gene-
ration von Verstellpropellern in
den 1930ern reprasentieren die
Produkte der ANDRITZ HYDRO
den State-of-the-Art fiir Schiffs-
antriebe mit einem gehobenem
Leistungsprofil.

Hersteller und Betreiber modernster
Schiffe bauen weltweit auf die Qualita-
ten unserer Produkte. Alle bewahrten
Antriebsfamilien werden kontinuierlich
weiterentwickelt und gleichzeitig den
neuesten Anforderungen angepasst.

ESCHER WYSS Verstellpropeller.
Ein starker Partner heute wie auch in
der Zukunft.

www.escherwysspropellers.com



»BORKUM RIFFGRUND 2«

MHI Vestas macht Emder
Port Knock zur Basis

EMS Maritime Offshore (EMO) stellt ihre Hafenflichen
in Emden und ihre Logistikservices dem Anlagenherstel-
ler MHI Vestas fiir den Offshore Windpark »Borkum Rift-
grund 2« zur Verfiigung.

Nach der Installation der 54 V164K8 MW Windenergie-
anlagen werde MHI Vestas vom Servicestiitzpunkt Port
Knock an der Ems ausgehend die Anlagen final in Betrieb
nehmen, so EMO.

MHI Vestas habe sich aufgrund der Lage und der hohen
Unabhingigkeit fiir den Standort Port Knock entschieden,
heifit es. Fiir voraussichtlich ein Jahr lang wird die Ser-
vice-Basis fiir die Inbetriebnahme des Windparks »Bor-
kum Riffgrund 2« genutzt. EMO als Betreiber des Anlegers
und der Fliche liefert dafiir das komplette Logistikpaket,
wie Verladung, Warehouse Management, Terminallogis-
tik und Liegeplatzverwaltung.

Insbesondere die Abfertigung der Crew Transfer Schif-
fe (CTV), also die Gewéhrleistung eines sicheren Uber-
stiegs der Servicetechniker zum Schichtbeginn und
-ende, die Verladung von Packstiicken, Ersatzteilen und
Equipment gehoren zum taglichen Aufgabenbereich. Das
entsprechende Handling Equipment stellt EMO dauer-
haft bereit.

Die erst vor kurzem modernisierte Port Knock ist ein
Schiffsanleger der A.G. EMS mit angeschlossener Indust-
riefliche, die sich vorgelagert zum Emder Hafen am »Ry-
sumer Nacken« befindet. Die Fliche bietet seit langem ein
hohes Entwicklungspotenzial, das zum ersten Mal fiir ein
Offshore Wind Projekt voll genutzt werden wird.

Ausbau in Eemshaven

Im vergangenen November hatte EMO auflerdem den
Grundstein fiir eine zweite Offshore-Service-Base in
Eemshaven gelegt. Von hier soll der Service fiir einen der-
zeit noch im Bau befindlichen Windpark laufen.

Zum Logistikkonzept von EMO gehort die wasser-
seitige Anbindung. 2015 wurde eine Steganlage mit 2 x
150 m Linge gebaut, die fiir Servicefahrten von und zum
Windpark Merkur eine gute Ausgangsposition bietet. Er-
ganzt wird dies durch eine Offshore-Base mit einer La-
gerhalle und Auflenfldchen sowie angeschlossenem Bii-
rokomplex.

Nutzer der gesamten Infrastruktur ist der Anlagen-
hersteller GE Renewables (GE), der die Anlagen fiir den
Windpark »Merkur« bereitstellt und errichtet. Der Wind-
park liegt in der deutschen ausschliefSlichen Wirtschafts-
zone, ca. 45 km nordlich der Insel Borkum und umfasst
66 Windenergieanlagen von GE, Typ »Haliade 150« mit
einer Kapazitit von je 6 MW.

Merkur Offshore hatim Rahmen der Turbinenlieferung
mit GE einen langfristigen Servicevertrag abgeschlossen.
Um die Arbeiten zuverldssig auszufithren, waren Merkur
Offshore und GE auf der Suche nach einem geeigneten
Standort und sind in Eemshaven bei der EMO BV fiindig
geworden. Investiert werden rund 1,4 Mio. €. Das Richtfest
wurde bereits kurz nach dem Jahreswechsel gefeiert. ®

Niedersachsen

\/ Ports

Unsere Hafen.
Thre Zukunft.

info@nports.de
www.nports.de
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Kohlbrand: Boxenverkehr unter der Elbe?

Mit ihren laufenden Infrastrukturprojekten liegt die Hamburg Port Authority (HPA) gut in
der Zeit. Als neue Losung fiir den Kohlbrand wiren sowohl eine Briicke als auch ein Tunnel
technisch realisierbar. Dazu gibt es kithne Ideen

ktuell laufen Uberlegungen bei der
HPA fiir eine neue Kohlbrandque-
rung. Ergebnisse einer Machbarkeitsstu-
die, die insbesondere die Varianten Tun-
nel oder neue Briicke als Ersatzbauwerk
untersucht, sollen in der zweiten Jahres-
hilfte vorliegen, erkldrten Mitte April die
beiden Geschiftsfithrer der HPA, Jens
Meier (CEO) und Matthias Grabe (CTO).
»Aufgrund der steigenden Verkehrs-
belastung und der daraus resultierenden
Verschlechterung des Bauwerkszustan-
des ist die leistungsfihige Nutzung und
der wirtschaftliche Betrieb der Kohl-
brandbriicke iiber das Jahr 2030 nicht
mehr moglich«, heifdt es. Das Bauwerk
erfiille nicht die heutigen und kiinftigen
prognostizierten Anforderungen hin-
sichtlich Verkehrsmengen und Lastan-
nahmen. Um die extremen Belastungssi-
tuationen fiir die Briicke zu reduzieren,
wurde 2012 das Uberholverbot fiir Lkw
angeordnet. In Abhingigkeit vom Bau-
werkszustand konne die Lastreduzie-
rung so weit gehen, dass kiinftig Spuren
gesperrt oder Schwerverkehr verboten
werden miisse.

Kommt die Container-U-Bahn?

Zudem entspricht die 1974 eingeweihte
Briicke mit ihrer Durchfahrtshéhe von
53m nicht mehr den prognostizierten
GrofSenverhiltnissen zukiinftiger Con-
tainerschiffe. Bei der HPA werden des-
halb Losungen fiir eine Neue Querung
Kohlbrand untersucht. »Der Prozess ist
bewusst offen fiir alle moglichen Ideen
gestaltet«, betont Jens Meier. »So unter-
sucht derzeit eine mehrstufige Machbar-
keitsstudie eine grundsitzliche Abwi-
gung zwischen einer Tunnel- und einer
Briickenlgsung fiir die Neue Querung
Kohlbrand.«

Wie aktuell ein erstes Zwischenergeb-
nis zeigt, wiren beide Lésungen am Koh-
Ibrand technisch realisierbar. Ferner er-
griindet die mehrstufige Untersuchung
fiir eine mogliche Tunnelldsung auch die
Vor- und Nachteile eines Bohr- bzw. Ab-
senktunnels — beide Varianten er6ffnen
unterschiedliche Moglichkeiten des Baus.

Die »Chicago Express« von Hapag-Lloyd unter der Kohlbrandbriicke

Belastbare Ergebnisse, die eine grundle-
gende Bewertung ermoglichen, werden
Ende 2018 erwartet. Aussagen tiber ei-
nen Zeit- und Kostenplan fiir die Neue
Kohlbrandquerung lassen sich laut HPA
zum jetzigen Zeitpunkt deshalb noch
nicht treffen.

Verschiedene Medien, u.a. der Bran-
chendienst Alphaliner, berichten aufler-
dem, dass dem Vernehmen nach auch
eine »Container Metro« Teil der Uber-
legungen sei. So konnten auf einer Spur
unter den Pkw- und Lkw-Fahrspuren ei-
nes Tunnels elektrische AGVs Container
zwischen den Terminals transportieren.
Angeblich sollen erste dahingehende
Untersuchungen positive Ergebnisse ge-
liefert haben. Eine solche Container-U-
Bahn konnte generell einzelne Terminals
im Hafengebiet miteinander verbinden,
unabhingig von der Kéhlbrandquerung.

Neue Briicken, neue Tunnel

Im Dezember konnte die HPA das Projekt
Rethedoppelklappbriicke abschlieflen.
Uber zwei getrennte Briickenneubauten
rollen Straflen- und Schienenverkehr nun
getrennt voneinander tiber Europas grof3-
te Doppelklappbriicke. Durch die Ausle-
gung als Klappbriicke ist man fiir zu-
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kiinftige Schiffsgroflen geriistet. Zudem
wird die Fahrrinne im Bereich der Brii-
cke um rund 20 m verbreitert.

Weit fortgeschritten ist der Bau der
neuen Bahnbriicke Kattwyk. Die beiden
Strompfeiler graben sich im Zuge des
Bauverfahrens der Briicke, das aus dem
Tunnelbau abgeleitet ist, schrittweise in
den Untergrund der Elbe - bis die end-
giiltige Position 20 m unter der Sohle er-
reicht ist. Danach dienen die Pfeiler als
Fundament fiir die beiden Pylonen, zwi-
schen denen ein 133 m langes Hubteil ein-
gebaut wird. Auch durch dieses Bauwerk
werden Strafle und Schiene getrennt.

Im Zuge der Kliitjenfelder Strafle und
des Reiherstieg Hauptdeiches plant die
HPA ab Ende 2018 den Neubau der Ved-
delkanalbriicken und die Herstellung ei-
nes Straflendamms im Bereich der ehe-
maligen Ernst-August-Schleusenbriicke.

Auf der Zielgeraden befindet sich die
Sanierung der Ostréhre des St. Pauli
Elbtunnels. Wihrend die eigentliche Sa-
nierung bereits abgeschlossen ist, lduft
derzeit der Wiederaufbau der Fahrbahn,
der Brandschutzeinrichtungen und der
Leitungen. Anfang 2019 soll dann die
Ostrohre fertig sein und die Sanierung
der Westréhre soll im Sommer 2019 be-
ginnen. fs

Foto: Hapag-Lloyd
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Terminals spiiren neue Krifteverhaltnisse

Die Neuordnung der Container-Allianzen und Liniendienste hat sich auch fiir die
Terminalbetreiber bemerkbar gemacht - positiv wie negativ. Von Thomas Wiigener

urogate hat im vergangenen Jahr
Ean seinen Anlagen insgesamt
14,4 Mio. TEU umgeschlagen. Das ent-
spricht einem Minus von 1,4% im Ver-
gleich zum Vorjahr. Auch der Umsatz
sank um 4,9% auf 607,9 Mio.€ (Vor-
jahr: 639,4 Mio. €), wihrend der Jahres-
tiberschuss um 12,2 % von 75,9 Mio. € auf
85,2 Mio. € gestiegen ist.

In Bremerhaven wurden mit gut
5,54 Mio. TEU knapp 1% mehr Con-
tainer umgeschlagen als im Vorjahr
(5,49 Mio. TEU). In Wilhelmshaven
kletterte der Umschlag um 15,1% auf
554.500 TEU. Beide Standorte hitten
von der Konsolidierung in der Con-
tainerschifffahrt und der Neuordnung
der Allianzen profitiert, sagte Micha-
el Blach, Vorsitzender der Gruppenge-
schiftsfithrung. So habe die »Ocean Al-
liance« den JadeWeserPort ins Netzwerk
aufgenommen.

In Hamburg hingegen sank der Um-
schlag um betrichtliche 25,6% auf
knapp 1,7 Mio. TEU. Im Jahr zuvor wa-
ren es noch 2,26 Mio. TEU, 2016 so-
gar 2,29 Mio. TEU. An der Elbe waren
Dienste von UASC und China Shipping
nach den Fusionen mit Hapag-Lloyd und
Cosco vom Eurogate-Terminal abgezo-
gen worden, dazu kamen die Nachwehen
der Hanjin-Insolvenz, eines langjéhrigen
Kunden des bremisch-hamburgischen
Unternehmens.

Des einen Leid, des anderen Freud

Die Hamburger Hafen und Logistik
AG (HHLA) hat im abgelaufenen Ge-
schiftsjahr indes ihren Konzernumsatz
um mehr als 6% auf 1,25 Mrd. € steigern
kénnen. Das Betriebsergebnis (EBIT) von
173 Mio. € erreichte einen Zuwachs von
mehr als 5%.

Der borsennotierte Teilkonzern Ha-
fenlogistik erzielte dabei Umsatzerlo-
se von 1,22 Mrd. € (Vorjahr: 1,15 Mrd. €)
und ein Betriebsergebnis (EBIT) in Hohe
von 157 Mio. € (148 Mio. €). Darin enthal-
ten sind Einmalaufwendungen von insge-
samt rund 25 Mio. € fiir einen Organisati-
onsumbau und fiir die Harmonisierung
bestehender Altersversorgungssysteme.

An den HHLA-Containerterminals
seien im Geschiftsjahr 2017 insgesamt
7,2 Mio. TEU umgeschlagen worden - ein
Plus von 8,1%. In Hamburg konnte da-
bei der Containerumschlag um 8,3 % auf
6,9 Mio. TEU gesteigert werden. Am Con-
tainerterminal in Odessa wuchs der Um-
schlag leicht um 3,4% auf 0,3 Mio. TEU.

Der weltweit aktive Terminalbetrei-
ber APM Terminals, Tochter des déni-
schen Unternehmens Maersk, erziel-
te 2017 einen Umsatz von umgerechnet
3,36 Mrd. €. Damit fiel das Ergebnis etwas
niedriger aus als ein Jahr zuvor, in dem
es 3,38 Mrd. € betragen hatte. Der »un-
derlying profit« verringerte sich gegen-
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iiber 2016 von 351 Mio. € auf 335 Mio. €.
Das Nettoergebnis lag bei -133 Mio.€
und damit deutlich unter dem Vorjahr
(+355 Mio. €). Der Konzern fiihrt das vor
allem auf eine Wertminderung in H6he
von fast 504 Mio.€ in wirtschaftlich
schwierigen Mirkten zurtick.

Beim eigentlichen Umschlag konn-
te APM Terminals hingegen eine Stei-
gerung auf 39,7 Mio. TEU erzielen (2016:
37,7 Mio. TEU). Insgesamt kamen drei
neue Containerterminals hinzu, die
2017 in Mexiko, der Tiirkei und Gua-
temala in Betrieb gingen. Umgekehrt
trennte man sich von den Umschlagein-
richtungen in Zeebrugge (Belgien) und
Dalian (China), zudem endete im Sep-
tember die Tatigkeit am Terminal in Ta-
coma (USA).

DP World hat 2017 dagegen auch finan-
ziell ordentlich zulegen kénnen. Der Um-
satz wuchs um tber 13% auf umgerech-
net 3,83 Mrd.$ Gegeniiber 2016 lag das
EBITDA um 9,1% hdoher bei etwas tiber
2 Mrd. $ mit einer Marge von 52,4%. Da-
mit steigerte sich der Gewinn um 7,3%
auf knapp 982 Mio. €. Insgesamt schlug
das Unternehmen an seinen Terminals
70,1 Mio. TEU um, was eine Steigerung
von 10,1% zu den 63,7 Mio.TEU entspricht,
die 2016 umgeschlagen worden waren.

Der Umsatz von Hutchison Ports klet-
terte 2017 gegeniiber dem Vorjahr um
6% auf umgerechnet rund 3,5Mrd.€.



Foto: Felix Selzer

Das EBITDA stieg um 8%. Wihrend
die Terminals in ganz China, Barcelo-
na, Pakistan und Panama zulegten, san-
ken die Volumina in Port Klang, Ja-
karta, Dammam und Freeport. In dem
von Hutchison Ports betriebenen Netz-
werk von 52 Hifen und 287 Hafenter-
minals wurden 2017 weltweit insgesamt
84,7 Mio. TEU umgeschlagen. Das ent-
spricht mit einem Zuwachs von 4% ge-
geniiber dem Vorjahr.

Hoftnungen fiir 2018

Eurogate steht nach eigenen Angaben ak-
tuell in Verhandlungen mit Maersk be-
ziehungsweise Hamburg Stid, um Anldu-
fe in den Waltershofer Hafen zu ziehen,
auch Hyundai Merchant Marine sei als
Kunde gewonnen worden. »2018 kénnten
die Zahlen wieder besser aussehen, so
Blach. Vorerst aber hat sich im 1. Quartal
der Trend fortgesetzt: -19% in Hamburg
und -1% in Bremerhaven, im gesamten
Netzwerk sind es -4%. Nur Wilhelmsha-
ven ist weiter gewachsen: 159.000 TEU
in den ersten drei Monaten bedeuten fast
eine Verdopplung gegeniiber den ersten
drei Monaten 2017.

Gut angelaufen sei der neue Standort
in Limassol, der in seinem ersten Ge-
schiftsjahr eine Umschlagmenge von ca.
345.000 TEU verzeichnete. Auch Tan-
gerMed in Marokko mit den Grof(kun-
den CMA CGM und Hapag-Lloyd legte
kréftig um 23 % auf 1,4 Mio. TEU zu. Der
Terminalbetrieb in Nordafrika nahe der
Strafle von Gibraltar soll ausgebaut wer-
den. Eurogate beteiligt sich an Bau und
Betrieb des Terminals TC3. Partner sind
der marokkanische Hafenbetreiber Mar-
sa Maroc und die italienische Contship

Hifen | Ports

Abstract: Balance of power altered among terminal operators

After the formation of container alliances there is good and bad news for terminal
operators. Europe’s dominant Eurogate handled 14.4 mill. TEU in 2017, a decrease
by 1.4% compared to 2016. Bremerhaven and Wilhelmshaven profited from contain-
er alliance development with »Ocean Alliance« integrating JadeWeserPort into their
service while Hamburg saw a 25.6 % decline in sales due to mergers and the aftermath
of the Hanjin collapse. In contrast HHLA raised profits by 6% to 1.25bn. € in 2017.
Global operator APM also raised profits to 3.36 bn € last year while DP World scored
3.83bn$ - an increase by 13%. Accordingly DP World invested 880 mill. € in their fa-
cilities with more investment on the agenda. Hamburg Siid is expected to push APM

results by triggering synergies.

Further information: redaktion@hansa-online.de

Italia Gruppe. TC3 wird 2020 das 15. Ter-
minal des Netzwerks.

Gemischt fillt die Bilanz bei der Be-
teiligung der Contship-Hifen in Italien
aus. La Spezia und Salerno konnten zule-
gen, die Transshipment-Héfen Gioia Tau-
ro, Cagliari und Ravenna mussten Ein-
buflen hinnehmen, unter anderem durch
die Verlagerung von Hapag-Lloyd-Men-
gen nach Tanger. Unterm Strich bedeu-
tete das in Italien einen Riickgang von
-7,5% beim Umschlag. Im Ostseehafen
Ust-Luga (Russland) lag der Riickgang
bei -9,8 %. Das Volumen der intermoda-
len Containertransporte ist um 5,2 % auf
iiber 1 Mio. TEU gestiegen.

Nach dem Wachstum 2017 rechnet die
HHLA in diesem Jahr mit einem stabilen
Ergebnis. Grofle Spriinge werden nicht
erwartet. Fiir 2018 geht das Unternehmen
von einem »im Bereich des Vorjahres lie-
genden Containerumschlag« aus. Glei-
ches gelte fiir den Containertransport,
da die polnischen Intermodalverkehre
im Zuge der Integration in die Metrans
neu ausgerichtet werden, heifSt es im Ge-
schiftsbericht. Auf Konzernebene sollte
dies zu einem Umsatz fithren, der eben-
falls im Bereich des Vorjahres liegt.

Fiir das Betriebsergebnis (EBIT) des
Teilkonzerns Hafenlogistik rechnet man
hingegen mit einer deutlichen Steige-
rung. »Die Ergebnisentwicklung wird da-
bei maf3geblich durch die Segmente Con-
tainer und Intermodal bestimmt. Das
Betriebsergebnis (EBIT) im Teilkonzern
Immobilien wird aufgrund geplanter,
nicht aktivierungsfahiger Groflinstand-
haltungen im Bereich von 15 Mio. € er-
wartet. Auf Konzernebene ist mit einem
deutlichen Anstieg des Betriebsergebnis
(EBIT) zu rechnen, teilte die HHLA mit.

Schub durch Hamburg-Siid?

Auch Maersk rechnet trotz Anzeichen
fiir Stabilitdt in einigen Markten bran-
chenweit mit weiteren Herausforde-
rungen und einem Anhalten des Preis-
drucks. Aufgrund von Synergien durch
die engere Zusammenarbeit und zusitz-
lichen Volumina aus der Akquisition von
Hamburg Siid erwartet APM Terminals
fir das Jahr 2018 aber dennoch ein wei-
teres Mengenwachstum.

DP World erwartet dagegen in den
kommenden zwei Jahren nochmals
beim Umschlag einen kriftigen An-
stieg und kiindigte wachsende Inves-
titionen an. Im zuriickliegenden Jahr
investierte der Terminalbetreiber um-
gerechnet rund 880 Mio. € in seine An-
lagen, in diesem Jahr soll sich das In-
vestitionsvolumen auf tber 1,1 Mrd. €
erhéhen. Das Geld soll vor allem in
Umschlageinrichtungen in den Verei-
nigten Arabischen Emiraten, Ecuador,
Somaliland, Stidkorea, Mosambik und
Agypten flielen.

Indien gerit ins Blickfeld

Ein Fokus diirfte zudem in Indien lie-
gen, da DP World eine Partnerschaft
mit National Investment and Infrastruc-
ture (NIIF) eingegangen ist, um eine In-
vestmentplattform fiir umgerechnet bis
2,43 Mrd. € aufzusetzen. Ziel es, Assets
zu erwerben und Projekte in den Be-
reichen Hifen, Transport und Logistik
in Indien zu entwickeln. Dabei geht es
nicht nur um Seehéfen, sondern auch
um Binnenhifen und Hinterlandtermi-
nals, Infrastruktur, Lager und Sonder-
wirtschaftszonen. [ ]
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ATHIOPIEN: Der Terminalbetreiber DP
World hat der Regierung 19 % der Anteile
am Betrieb des Hafens Berbera in Soma-
liland tibertragen. DP World managt den
Hafen im Rahmen einer 30-Jahres-Kon-
zession und will seinen Ausbau mit bis
zu 442 Mio. $ forcieren. In der Nihe des
Hafens soll auflerdem eine 12 km? gro-
B¢ Freihandelszone entstehen. Voran-
gegangen waren Auseinandersetzungen
um den Doraleh Container Terminal im
benachbarten Djibouti, dem gegenwir-
tig die Rolle als Regional-Hub zukommt
und iiber den bislang wesentlich der 4thi-
opische Auflenhandel abgewickelt wird.

AUSTRALIEN: China Merchant Port (CM
Port) will zu einem Preis von 468 Mio. $
50% des Hafens Newcastle iibernehmen.
Newcastle ist der grofite Hafen an der
Ostkiiste des fiinften Kontinents und der
grofite Kohle-Exporthafen der Welt. Das
Portfolio von CMPort umfasst als Hafen-
entwickler, -investor und -betreiber ein
Netzwerk in fiinf Kontinenten, 17 Lin-
dern und 32 Hifen mit einem Umschlag-
aufkommen von 100 Mio. TEU jéhrlich.

DSCHIBUTI: Die Regierung, die erst
kiirzlich DP World aus dem Management
des Doraleh Container Terminals ausge-
schlossen hat (s.0.), hat nun mit Singapurs
Reederei Pacific International Lines (PIL)
ein Abkommen. Der Carrier soll den Um-
schlag um weitere 300.000 TEU steigern.
Dies wird als erster Schritt angesehen, der
1,6-Mio.-TEU-Gesamtumschlagkapazitit
des Terminals naher zu kommen. DP World
hat inzwischen wegen des Streits um den
Betrieb des Terminals den London Court of
International Arbitration angerufen.

GHANA: Der Hafen Tema will sich mit
Hilfe des lokalen Meridian Port Servi-
ces (MPS) zu einem regionalen Trans-
shipment-Hub entwickeln. Dazu sollen
bis Mitte nichsten Jahres zunichst eine
neue 700 m lange Kaistrecke entstehen
und die Anlagen fiir den Containerum-
schlag ausgebaut werden. In einer zwei-
ten Phase ist dann der Bau weiterer Lie-
geplatze fiir Schiffe bis zu 14.000 TEU
geplant. Die Pline konkurrieren aller-
dings mit denen des Hafens Kribi in Ka-
merun, die direkt von CMA CGM un-
terstiitzt werden, etwa durch den Betrieb

von Feederdiensten mit Gabun und der
Demokratischen Republik Kongo.

GRIECHENLAND: Mit der chinesischen
»Cosco Shipping Taurus« ist in Pirdus
das erste 20.000-TEU-Schift abgefertigt
worden. Der Hafen wurde bei dieser Ge-
legenheit als europdischer Endpunkt der
seewdrtigen »Seidenstrafle« bezeichnet,
ausdriicklich mit Hinweis auf seine gu-
ten Straflen- und Schienenverbindungen
mit dem {ibrigen Europa. Pirdus ist ge-
genwirtig der sechstgrofite Containerha-
fen in Europa und der drittgrofite in der
Mittelmeerregion.

GROSSBRITANNIEN: CMA CGM will
auf dem DP World London Gateway Ter-
minal ein Kithlhaus mit steuerbaren Tem-
peraturen errichten. Mit den Bauarbeiten
soll noch in diesem Jahr begonnen werden.

IRLAND: Irische und nordirische Hifen,
die kiinftig durch eine Brexit-Grenze ge-
trennt sein werden, haben ein neues Ab-
kommen mit der UNCTAD unterzeichnet
und bestdtigen damit ihre Zusammenar-
beit, um Partnern in Afrika und Asien bei
der Steigerung der Produktivitit helfen -
und um selbst fiir den Brexit zu lernen.
Ein vierjihriges Memorandum of Under-
standing (MoU) mit der UN-Handelsor-
ganisation UNCTAD wurde zwischen den
Hifen von Cork und Dublin, beide in der
Republik Irland, und dem Hafen von Bel-
fast in Nordirland unterzeichnet.

MALAYSIA: MMC Corp. will mit Inves-
titionen in Hohe von 46 Mio. $ die Um-
schlagkapazitit des Hafens Penang von
derzeit 2Mio.TEU auf 2,8 Mio. TEU
jahrlich erh6hen. Gleichzeitig wird die
Wassertiefe auf 11,5 m gebracht, um die
Abfertigung grofierer Schiffe zu ermog-
lichen. Im Laufe der nichsten finf Jahre
soll dann noch eine weitere Ertiichtigung
erfolgen. Mit den entsprechenden Arbei-
ten soll im 3. Quartal begonnen werden.

PERU: DP World Peru hat das maritime
Logistikunternehmen Cosmos Agencia
Maritima fiir 315 Mio. $ iibernommen.
Zur Cosmos-Gruppe gehdren Neptunia
SA und Triton Transport SA sowie 50 %
der Anteile an Terminales Portuarios Eu-
roandinos SA im Hafen Paita, dem zweit-
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grofiten Terminal des Landes. DP World
ist bereits mit dem Betrieb eines Termi-
nals in Callao in Peru engagiert.

PHILIPPINEN: International Container
Terminal Services Inc (ICTSI) hat fiir
das Jahr 2017 bei einem Gesamtumsatz
von 1,24 Mrd. $ einen Nettogewinn von
182,1 Mio. $ ausgewiesen — ein Zuwachs
von 1% gegeniiber dem Vorjahresergeb-
nis. Zugeschrieben wird er dem neuen
Terminal in Matadi in der Demekrati-
schen Republik Kongo sowie auch dem
Wachstum von Terminals im Irak, in Me-
xiko, Honduras, Madagaskar, China, Po-
len und Brasilien. Der Gesamtumschlag
belief sich 2017 auf 9,153 Mio. TEU, das
ist ein Zuwachs von 5% gegeniiber 2016.

SENEGAL: Die Hifen von Antwerpen
und Dakar haben ein Kooperationsab-
kommen geschlossen, nachdem die Belgi-
er Dakar fiinf Jahre lang bei den Anstren-
gungen unterstiitzen werden, den Hafen
zu einem regionalen Hub zu entwickeln.
Eingeschlossen ist die Errichtung eines
Industrie- und Logistikparks in Hafen-
néhe auf einer Fliache von 600 ha. Dakar
schligt gegenwirtig etwa 17 Mio.t Giiter
um und profitiert von seiner exzellenten
Lage an der westafrikanischen Kiiste.

USA: Die Port Authority of New Orleans
hat die AECOM Technical Services damit
beauftragt, ein ca. 8 km flussabwirts bei St.
Bernard Paris gelegenes, ca. 275 ha grofies
Geldnde dahingehend zu untersuchen, ob
es sich fiir den Bau eines zweiten Contai-
nerterminals eignet. 300.000 $ sollen dafiir
ausgegeben werden. Das Vorhaben ist Teil
des noch in der Vorbereitung befindlichen
»Gateway Master Plans, der angeblich mit
1 Mrd. $ ausgestattet werden soll.

Der Hafen Oakland erwartet derweil
wihrend der kommenden fiinf Jahre ei-
nen Anstieg des jahrlichen Container-
umschlags auf 2,6 Mio. TEU und plant
mit Blick darauf auf einer Fliche von
26.292m” den Bau eines Verteilzentrums
fir Kihlgiiter - »Cool Port Oakland« -
und eines weiteren Verteilzentrums mit
40.877 m” Fliche in der Nihe des »Seaport
Logistic Complex«. Mit einer Reihe weite-
rer Mafinahmen soll auflerdem verstarkt
dem Umweltschutz Rechnung getragen
werden. HIW
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- Hafentechnische
Geaell schaft

Forum HTG
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FORUM HTG —

Innovationen sind der TreibstofT fiir ei-
nen funktionierenden Hafen. Gerade in
der aktuellen Umwelt-Debatte gewinnt
daher die alternative Versorgung von
Schiffen mehr und mehr an Bedeutung.
Hamburg ist mit seiner Infrastruktur
bereits vielseitig aufgestellt, u.a. mit der
Moglichkeit, Handels- und Personen-
schiffe mit LNG (Liquid Natural Gas)
zu betreiben.

Ein veritables Zukunftsprojekt mit Be-
deutung fiir See- und Binnenschiff-
fahrt — und Thema auf dem nichsten
FORUM HTG.

Zwei spannende Keynote-Vortrige bil-
den die Basis fiir einen Abend, auf dem
auch gerne kontrovers diskutiert wer-
den darf.

»LNG als Treibstoff

fiir die Schifffahrt«

Herr Schmidt-Luessmann von der Fa.
Marine Service GmbH stellt den Status
Quo des Einsatzes von LNG bei Han-
delsschiffen dar und wird zudem tech-
nische Sachverhalte zu Motoren fiir den
LNG-Betrieb sowie Tanksystemen und
iiber das Bunkern von LNG-Schiffen er-
lautern.

»LNG - Alternative
Landstromversorgung«

Herr Becker von der Fa. HPE Hybrid
Port Energy geht im zweiten Vortrag auf

DieHTG Leistungen Fachausschizse Junge HTG

Impulse und Netzwerke!

die durch sein Unternehmen installier-
te LNG-Hybrid Barge und das LNG Po-
wer Pac® ein.

Wir freuen uns, mit der Veranstaltungs-
reihe diesmal bei der Bundesanstalt fiir
Wasserbau (BAW) in der Hafencity zu
Gast sein zu dirfen.

Wann? Mittwoch, 16. Mai 2018,
18:00 Uhr

Wo?  Bundesanstalt fiir Wasserbau
(BAW)
Brooktorkai 20,
20457 Hamburg
Fahrstuhl C, 4. Stock,
Raum Sonne Merian

Wie gewohnt gibt es im Anschluss bei
einem keinen Snack und Getrinken
die Moglichkeit zum Netzwerken und
mit allen Teilnehmern ins Gesprich zu
kommen.

Die Anzahl der Teilnehmer ist auf
20 Personen beschrankt. Die Teilnah-
me ist fiir HTG-Mitglieder kostenlos.
Weitere Interessierte sind bei einem
Teilnahmebeitrag von 10,- € herzlich
willkommen.

Die Anmeldung erfolgt ausschlieflich
online unter http://com.htg-online.de
vom 16.04.-15.05.2018.

Veranstoitungen Kontakt

L -

Veranstaltungsiibersicht 2018 o

16.05. Forum HTG
Hamburg

21.06. HTG Fachstammtisch
Bremen, Hamburg, Hannover

23.07. Junge HTG Working Group
Hamburg

16.08./
17.08. Exkursion Junge HTG, N.N.

06.09. Workshop
FA Hafenplanung u. Logistik
Bremen

18.09. Forum HTG
Hamburg

17.10. Workshop BIM in Hamburg

24.10. Junge HTG Working Group
Hamburg

24.10. Workshop Korrosionsschutz
Hamburg

08.11. Kaimauer-Workshop
Hamburg

29.11. 7. Workshop Junge HTG
Hannover

Weitere interessante Veranstaltungen

(wie z.B. PIANC, BfG, BAW etc.) welche die
Aufgabenfelder der HTG beriihren, finden Sie
auf unserer Internetseite unter
www.htg-online.de/Veranstaltungen

Anmeldemodalititen

Die angegebenen Preise gelten bei Onlineanmeldung. Bei schriftlicher Anmeldung tiber die HTG-Geschiftsstelle wird eine
Bearbeitungsgebiihr von 10,00 € berechnet. Jede Anmeldung gilt als verbindlich. Schriftliche Abmeldungen sind kostenfrei mog-
lich bis zum Datum des Anmeldeschlusses. Danach wird die Gebiihr vollstindig fallig. Jeder Teilnehmer erhilt nach Anmel-
dung eine Rechnung die gleichzeitig Anmeldebestitigung ist. Zahlungsfrist und Bankverbindung entnehmen Sie Ihrer Rechnung.
Bitte melden Sie sich rechtzeitig an. Bei Erreichen der maximalen Teilnehmerzahl schlief8t das Anmeldeportal automatisch. Fiir
HTG-Jungmitglieder kann eine Férderung aus dem Spendenfonds Goedhart erfolgen. Das Antragsformular kann tiber die HTG-
Geschiftsstelle angefordert werden. Ansprechpartner: Bettina Blaume, Telefon: 040/428 47-21 78, E-Mail: service@htg-online.de
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- Hafentechnische
Geaell schaft

b L Shonsor!

Am Donnerstag, den 29.11.2018

findet der 7. Workshop der Jungen HTG unter dem Titel »In unbekannten Gewéssern« in
Hannover im HCC Hannover Congress Centrum (»Roter Saal«) statt.

Die Teilnehmer erwartet ein interessantes Programm, welches sowohl fiir Studierende und
Berufseinsteiger zusammengestellt wurde, aber ebenso erfahrene Bauingenieure begeistern soll.

Sie mochten gerne als Unternehmen auffallend présent sein? Dann sind unsere Sponsoring-An-
gebote sicher interessant fiir Sie!

Nutzen Sie den Workshop der Jungen HTG, prasentieren Sie Ihr Unternehmen und beteiligen
Sie sich aktiv als Sponsor an dem Workshop.

Sie fordern damit den Austausch zwischen erfahrenen und jungen Ingenieuren und unterstiit-
zen aktiv den diesjahrigen Workshop der Jungen HTG.

verfiigbare  Preise in EUR

Leistungen Anzahl zzgl. 19 % USt

Paket Workshop

Visualisierung Ihres Firmenlogos (in Farbe)
auf dem Einladungsflyer

auf der Workshop-Website

auf der Teilnehmirliste 1[] Pakete 75[] :E
auf dem Programm

auf der PowerPoint-Prasentation in den Pausen
Inkl. einer Freikarte fiir eine Person

Ihres Unternehmens

Bei Interesse lassen wir Thnen gern ausfithrliche Informationen zum Sponsoring sowie zu den
Veranstaltungsdetails zukommen. Zur Buchung der Pakete oder bei Riickfragen kontaktieren
Sie uns bitte unter: JungeHTG@htg-online.de

Weitere fortlaufend aktualisierte Informationen finden Sie auch unter: https://www.htg-online.
de/junge-htg/htg-workshop/

Wir wiirden uns freuen, Sie auf dem Workshop willkommen zu heiflen und Sie bei der Kon-
taktaufnahme mit werdenden Ingenieurinnen und Ingenieuren unterstiitzen zu konnen.

Thre Junge HTG

Geschiiftsstelle: Neuer Wandrahm 4, 20457 Hamburg, www.htg-online.de Vorsitzender: Reinhard Klingen, service@htg-online.de
Geschiftsfithrung: Dipl.-Ing. oec. Michael Stroh, Tel. 040/428 47- 52 66, michael.stroeh@htg-online.de

Schriftleitung: Dr.-Ing. Manuela Osterthun, Generaldirektion Wasserstrafien u. Schiftfahrt Standort Hannover, Tel. 0511/91 15-31 88,
manuela.osterthun@wsv.bund.de Sekretariat: Bettina Blaume, Tel. 040/428 47-21 78, service@htg-online.de
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freight & trade events

worldwide conferences | exhibitions | seminars for shipping commodities finance

Marine + Offshore

02.-03.05.2018 KOPENHAGEN
Opening Oceans Conference
www.openingoceans.com

02.-03.05.2018 KOPENHAGEN
Danish Maritime Technology Conference
https://danskemaritime.dk/

02.-04.05.2018 KOPENHAGEN
Danish Maritime Fair
www.danishmaritimefair.dk/

10.05.2018 SINGAPUR
WISTA Singapore Asia Conference
info: Valerie Lim (valerie.lim@helixpr.asia)

14.-16.05.2018 PAVONE
COMPIT, www.compit.info

15.-16.05.2018 BREMERHAVEN
Windforce / Windforce Baltic Sea 2018
http://windforce.info/windforce2018

15.-16.05.2018 ROTTERDAM

Platts European Bunker Fuel Conference
www.platts.com/events/emea/european-
bunker-fuel/index

15.-17.05.2018 CONSTANZA
Europort Romania, www.europort.nl

16.-17.05.2018 ANTWERPEN
European Ports Conference
www.wplgroup.com/aci/event

23.-24.05.2018 HAMBURG
CrewConnect Europe & CruiseConnect
https://knect365.com/maritime/

29.-31.05.2018 GORINCHEM
Maritime Industry 2018
www.booking.evenementenhal.nl

04.-08.06.2018 ATHEN
Posidonia 2018, www.posidonia-events.com

07.-08.06.2018 FLENSBURG

40. Informationstagung zur
Schiffsbetriebsforschung
http://www.maritimes-zentrum.de/

25.-29.06.2018 MARSEILLE
International Tug, Salvage & 0SV Convention
www.tugandosv.com/its2018-19389-home

26.-27.06.2018 ROTTERDAM
Offshore Decommissioning Congress
https://knect365.com/maritime/

03.-05.07.2018 SOUTHAMPTON
Seawork 2018 International
www.seawork.com/

03.09.2018 HAMBURG

2. Maritime Future Summit
www.smm-hamburg.com/konferenzen/
maritime-future-summit/

04.-07.09.2018 HAMBURG
SMM 2018, www.smm-hamburg.com

13.-14.09.2018 ROSTOCK
5. Rostocker GroBmotorentagung
https://rgmt.de/de

15.09.2018 ROSTOCK

Symposium: Umwelttechnologie zur
Schadstoffreduzierung in der Schifffahrt
www.rostock-port.de

16.-19.09.2018 CAPE TOWN
International Union of Marine Insurance
(IUMI) Annual Conference
www.iumi2018.com

25.-28.09.2018 HAMBURG
WindEnergy Hamburg
www.windenergyhamburg.com/

27.-28.10.2018 London

Marine & Coastal Civil Engineering
World Expo
www.mcceexpo.co.uk

Shipping + Logistics

01.-03.05.2018 BIRMINGHAM
Multimodal Birmingham 2018
https://www.multimodal.org.uk/

03.-04.05.2018 SIEGBURG
DSLV/VDV-Event: Kooperation zwischen
Speditionen und Eisenbahnen
www.vdv.de

06.-08.05.2018 NUSA DUA
24 th Coal Trans Asia
www.coaltrans.com/asia/details.html

15.-16.05.2018 HAMBURG

Global Liner Shipping Conference
https://maritime.knect365.com/global-
liner-shipping

16.-18.05.2018 SHANGHAI
Transport Logistic China & Air Cargo China
www.transportlogistic-china.com

17.05.2018 BARCELONA

Transport for Future/European Shippers’
Council

http://europeanshippers.eu/
news/7030/#more-7030

17.05.2018 TALLINN
Ports 4.0 Conference
Infos: bpo.office@actiaforum.pl

24.-25.05.2018 MADRID

Spring conference/General Assembly ECG
Association of European Vehicle Logistics
http://ecgassociation.eu/

25.05.2018 LAUSANNE
Bio Supply Management Alliance conference
www.bsmaeurope.com
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29.-30.05.2018 FRANKFURT/ODER
InterLog 2018 - Intermodal Logistics between
East & West, www.icob.de/interlog2018

29.-31.05.2018 BREMEN
Breakbulk Europe
www.breakbulk.com/events/

31.05.-01.06.2018 ROTTERDAM
ESPO Conference 2018
www.espo.be/news?tag=espo-conference

01.06.2018 HAMBURG

Youngster Shipbroker Meeting
www.youngster-shiphroker-meeting.
Ibtbunker.com/

01.-03.06. HAMBURG

WCA Projects conference
http://conference.wcaworld.com/wcapro-
jects2018/info/eng/about.php

11.-12.06.2018 LONDON
International Cargo Insurance Conference
www.cargo-conference.co.uk/

12.-15.06.2018 TACOMA
Annual meeting of Agriculture
Transportation Coalition
www.agtrans.org

12.-14.06.2018 BONN

Automotive Logistics Europe
https://automotivelogistics.media/events/
europe/2018-2/report-2

12.-14.06.2018 ROTTERDAM
TOC Europe , www.tocevents-europe.com/

18.-20.06.2018 TORONTO
JOC Canada Trade Conference
https://events.joc.com/

18.-21.06. HYDERABAD

WCA Forwarders Network India Conference
http://conferences.wcaworld.com/india2018/
info/eng/about.php

20.-21.06. ANTWERPEN

Forum Chemielogistik 2018
www.bvl.de/veranstaltungen/
forum-chemielogistik-2018

20.-21.06. LUBECK
ShortSeaShipping Days 2018
www.shortseashipping-days2018.de

27.-29.06.2018 AMSTERDAM

electric & hybrid marine World Expo
www.electricandhybridmarineworld
expo.com

27.-29.06.2018 GENUA
UIC Global Rail Freight Conference
www.uicgrfc.org

06.-07.09.2018 SZCZECIN
Baltic Ports Conference
www.bpoports.com

20.09.2018 ODESSA

Azov-Black Sea & Mediterranean Cargo
Flow Outlook

info: Ms Alexandra Dzyuba,
a.dzyuba@metalcourier.com

Commodities + Energy

03.-05.05.2018 BRUSSEL
Europatat Congress
www.europatat.eu

06.-09.05.2018 VANCOUVER
International Pulp Week
http://internationalpulpweek.com/

07.-08.05.2018 ATHEN

Mediterranean Upstream and Midstream
Summit

www.med-petroleum.com

16.-17.05.2018 NIZZA

European Coal Outlook Conference
www.opisnet.com/ihsmarkit-coal-event-
europe/

21.-25.05.2018 SINGAPUR
Singapore Iron Ore Week
www.ironoreweek.sg/

24.-25.05.2018 SHANGHAI
International Stainless Steel Forum
www.worldstainless.org/

28.-30.05.2018 BARCELONA
BIR World Recycling Covention & Exhibition
www.bir.org

07.-08.06.2018 HELSINKI

LNG Conference 2018
www.portofhelsinki.fi/en

Event contact: office@actiaforum.pl

11.-12.06.2018 BARCELONA

14 th Steel Markets Europe (Platts)
www.platts.com/events/emea/
steel-markets-europe/index

12.-14.06.2018 BRUSSEL

FIT Exportbeurs 2018
www.flandersinvestmentandtrade.com/
export/acties-events/exportbeurs-2018

19.06.2018 LONDON

1GC Grains Conference 2018
www.igc.int/en/conference/registration/
reginfo.aspx

05.-07.09.2018 HONG KONG
Asia Fruit Logistica
www.asiafruitlogistica.com

14.-16.10.2018 BARCELONA
World Coal Leaders Network
www.coaltrans.com/event-calendar.html

22.-24.10. AMSTERDAM
Offshore Energy, www.offshore-energy.biz/
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lisabeth Mann Borgese, engagierte

Meeresschiitzerin, Mitgriinderin des
»Club of Rome« und Tochter des Litera-
turnobelpreistriagers Thomas Mann, wire
dieses Jahr am 24. April 100 Jahre alt ge-
worden.

Der berithmten Kiinstlerfamilie Mann
entstammend schlug sie einen fiir eine
Frau der damaligen Zeit durchaus unge-
wohnlichen Weg ein: Sie war als wissen-
schaftliche Mitarbeiterin, Redakteurin,
Okologin und Seerechtsexpertin titig.
Die im Verlauf ihres Lebens entwickel-
ten Kompetenzen, unter anderem auf den
Gebieten des Volker- und Seerechts, des
Meeres- und Umweltschutzes, als Diplo-
matin sowie als Autorin, Herausgeberin
und Hochschullehrerin, fanden weltweit
Beachtung. Der in zahlreiche Sprachen
iibersetzte Entwurf einer Weltverfas-
sung, die Organisation der ersten inter-
nationalen Seerechtskonferenz wie auch
der Abschluss des UN-Seerechtstiberein-
kommens von 1982 gehen mafigeblich auf
die Mitwirkung von Mann Borgese zu-
riick. Die Etablierung des Internationalen
Seegerichtshofes in Hamburg sowie die
Griindung und Leitung des International
Ocean Institute (IOI) auf Malta gehoren
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zu den weiteren herausragenden Statio-
nen ihres Lebens.

Geboren wurde Elisabeth Mann Bor-
gese am 24. April 1918 in Miinchen. Um
dem Nationalsozialismus zu entfliehen,
folgte sie 1933 ihren Eltern ins Schwei-
zer Exil. 1938 siedelten sie dann in das
US-amerikanische Princeton iiber. Dort
lernte sie den fast 36 Jahre dlteren, an der
Universitat von Chicago lehrenden Itali-
ener Giuseppe Antonio Borgese kennen.
Das Paar heiratete 1939 und bekam zwei
Kinder. 1952 zog es die Familie nach Flo-
renz, doch schon wenige Monate spiter
starb Borgese an einem Gehirnschlag.
Ab 1964 pendelte Elisabeth Mann Bor-
gese als wissenschaftliche Assistentin des
kalifornischen »Center for the Study of
Democratic Institutions« zwischen dem
italienischen San Domenico und Santa
Barbara. 1967 begann sie ihren Kampf
gegen die Verschmutzung und Uberfi-
schung der Weltmeere. 1968 war sie als
einzige Frau an der Griindung des »Club
of Rome« beteiligt. Das International
Ocean Institute auf Malta griindete sie
1972 und 1980 erhielt sie eine Professur
fiir Internationales Seerecht an der kana-
dischen Dalhousie University in Halifax.
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@ j Sonderbriefmarke

2002 starb Elisabeth Mann Borgese im
Alter von 84 Jahren in Sankt Moritz.

Zum Anlass ihres 100. Geburtstages hat
das Bundesfinanzministerium eine Ge-
denkbriefmarke herausgegeben. Im Rah-
men der Aktion »Briefmarken:Erlebnis«
richtete die Deutsche Post am 12. April
ein Sonderpostamt in den Ausstellungs-
raumen des Leibniz-Instituts fiir Ostsee-
forschung Warnemiinde (IOW) ein. Nur
dort war die Briefmarke auf einem spe-
ziell gestalteten Umschlag mit einem be-
sonderen Poststempel zu erwerben, der
das IOW-Forschungsschiff »Elisabeth
Mann Borgese« zeigt.

»Wir fithlen uns geehrt, uns mit die-
sem Aktionstag am Gedenken an Elisa-
beth Mann Borgese zu beteiligen. Denn
gemdf dem Zitat von Frau Mann Borgese
auf der Sonderbriefmake - >Wir miissen
die Ozeane retten, wenn wir uns selbst
retten wollen.« — fithlen wir uns, quasi
als ihre Enkel, mit unserer Arbeit ihrem
Vermichtnis verpflichtets, sagt IOW-
Direktor Ulrich Bathmann. »Deswegen
mochten wir am Donnerstag nicht nur
Briefmarken-Begeisterte herzlich in un-
sere Ausstellung Forschungsvilla Ostseex
einladen, sondern auch all diejenigen, die
neugierig sind auf die Forschung unseres
Instituts.« u

Das IOW-Forschungsschiff
»Elisabeth Mann Borgese«
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JAM THE NETHERLAN DS

THE WORLD'S LARGEST

MARINE PROPULSION
EXHIBITION AND CONFERENCE!

Hosting...

www.ElectricandHybridMarineWorldExpo.com



YOUR PROPULSION EXPERTS

SRP mit SCHOTTEL ProAnode
+ Maximale Mandvrierfahigkeit

* Optimaler Wirkungsgrad

* Wirtschaftlicher Betrieb

» Raumsparende Installation

+ Optimale hydrodynamische Strémung
* Verbesserter Korrosionsschutz

+ Einfache Wartung

* Hohe Zuverlassigkeit

+ Kavitations- und schwingungsoptimiert
» Zuverlassige Konstruktion

« Fest- oder Verstellpropeller

+ Z- oder L-Antrieb

FERN DEN SC

weites Vertriebs- und Service
iebslésungen fur Schiffe alle

nieurskunst seit 1921.

www.schottel.com



